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¿POR QUE UN NUMERO MONOGRAFICO? 


La moderna tecnología permite a una plataforma aérea incorporar de manera interna y externa una gran 
variedad de sensores, de forma que puedan ser satisfechas las exigencias del Reconocimiento Aéreo a baja, media 
O alta cota, tanto dentro del territorio enemigo como a distancia de la línea de seguridad o desde el espacio aéreo 
internacional o propio. En este aspecto se ha producido un cambio tan profundo. que todos los conceptos 
relativos al Reconocimiento Aéreo vigentes a raíz de las experiencias de la 11 Guerra Mundial e incluso de Corea y 
Vietnam, han quedado anticuados y superados. Actualmente las posibilidades de los nuevos sensores permiten 
determinar los parámetros de cada una de las nuevas amenazas tecnológicas, conocer con detalle los diferentes 
órdenes de batalla de un enemigo potencial, sus capacidades y recursos y seleccionar los objetivos más rentables, 
en una dimensión desconocida hasta la fecha. 


La mayor parte de los profesionales de las Fuerzas Aéreas de las diversas naciones están al corriente de los 
avances y desarrollos tecnológicos que se refieren al armamento aéreo, a las características de las nuevas 
generaciones de aviones de combate, a la evolución de la doctrina relativa a la batalla aérea o de ataque contra 
objetivos de superficie, pero pocos —excepto los especialistas en el tema— conocen los progresos realizados y las 
posibilidades que ofrece el moderno Reconocimiento Aeroespacial. 


Desde el punto de vista doctrinal ha venido presentándose el Reconocimiento Aeroespacial exclusivamente 
como una de las tres formas de actuación de las Fuerzas Aéreas. Sin embargo se ha omitido reiteradamente, que 
el Reconocimiento Aeroespacial es una de las principales fuentes de obtención de información de la Inteligencia, 
y en determinadas circunstancias, incluso la única. Este error de concepto ha influido negativamente en la 
solución al problema de aproximar el Ciclo del Reconocimiento Aéreo Táctico lo más posible al tiempo real, es 
decir, el período de tiempo comprendido desde que se obtiene la información hasta que se pone a disposición de 
los usuarios. 


Por otra parte, los estrategas y planificadores de los Estados Mayores de muchos países han olvidado a veces 
la previsión de adquirir suficientes plataformas aéreas de Reconocimiento, con el fin de disponer de mayores 
recursos que permita incrementar el número de aviones de combate. Ello constituye una grave equivocación, pues 
sin información, es decir sin Inteligencia Aérea, de nada sirve una potente fuerza aérea ofensiva. Hoy día se 
considera que el número de aviones de Reconocimiento de una Fuerza Aérea moderna debe oscilar entre el 12 y 

el 16% del número de aviones de combate existentes. 


Al igual que sería un tremendo error desarrollar un único sistema de armas aéreo con fines exclusivos de 
Reconocimiento Aéreo, al menos en lo que al campo táctico se refiere, lo es en la misma medida pretender que 
los aviones de Reconocimiento deban ser polivalentes. Es decir, utilizar un tipo de avión en el que puedan 
sustituirse sus sensores por una amplia gama de armamento, de forma que pueda emplearse indistintamente como 
plataforma aérea de Reconocimiento o de fuego. La tendencia actual es, a partir de un moderno cazabombardero, 
desarrollar un avión de Reconocimiento, que disponga de elementos de autodefensa y que en algunas 
circunstancias pueda poseer cierta capacidad de ataque a superficie para ejecutar determinadas misiones. 


Las lecciones de las dos guerras más recientes, la de las Malvinas y la del Líbano, son los mejores ejemplos 
de que sin unos medios adecuados de Reconocimiento Aéreo se está condenado al fracaso. Mientras en Malvinas 
ambas partes demostraron su imprevisión en este terreno, en el Líbano, Israel dio una soberbia lección de cómo 
aprovechar al máximo todas las posibilidades que ofrece la tecnología actual al Reconocimiento Aéreo. 


En este sentido, los especialistas más autorizados afirman hoy día que para alcanzar la victoria hay que 
ganar previamente la: batalla durante la paz, que es la batalla que se libra antes de que comiencen las operaciones 
militares, o en otras palabras, la batalla de los Servicios de Inteligencia, en la que el Reconocimiento Aeroespacial 
es factor fundamental y decisivo. 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica, consciente de la importancia vital que el Reconocimiento 
Aeroespacial representa en la eficacia de una moderna Fuerza Aérea y por tanto para nuestro Ejército del Aire, 
dedica el número de este mes de abril íntegramente a esta forma de actuación de las Fuerzas Aéreas. No pretende 
ser un análisis exhaustivo y completo, lo cual sería imposible, dada la gran extensión que sería necesario, pero sí 
ofrecer a sus lectores una panorámica actual de lo que es hoy día el Reconocimiento Aeroespacial. a 


PATRONATO DE CASAS DEL 
AIRE 

Desde Madrid, nos escribe el Te- 
niente Coronel D. Rafael Suevos Or- 


duna la siguiente carta: 


Le envío estas líneas para expo- 
nerle una situación que si bien po- 
dría inicialmente considerarse como 
demasiado personal y falta de un 
interés generalizado, constituye un 
importante motivo de preocupación 
e inquietud para muchos de los que 
nos integramos en la gran familia 
militar. 


Desde un tiempo a esta parte es 
una realidad la existencia de nume- 
rosísimos compañeros que soportan 
una situación angustiosa al no con- 
seguir encontrar una vivienda en 
aquellos destinos a los que les obliga 
el normal desarrollo de su actividad 
profesional. El problema alcanza tal 
magnitud que los intereses profesio- 
nales del individuo para ocupar de- 
terminados destinos se ven mediati- 
zados y coartados ante la imposibili- 
dad para ocupar una vivienda del 
Patronato de Casas del Aire. Hay 
que admitir que si tal situación resul 
ta lamentable, llega a ser verdadera 
mente grave cuando como en algu- 
nos casos puede resentirse incluso 
la operatividad de los Organismos 
del Ejército del Aire. 


¿Qué es lo que se pretende con 
estas líneas? Algo que en las ante- 
riores circunstancias, parece absolu- 
tamente necesario: INFORMACIÓN. 
CONOCIMIENTO, PERSPECTIVAS 
DE FUTURO, etc.. Todo ello referi- 
do al Patronato de Casas. 


Nuestro Patronato es generalmen- 
te un gran desconocido entre noso- 
tros y demasiado a menudo —es pre- 
ciso decirlo—- es el blanco de nues- 
tras contenidas iras, Muchas veces, 
pura y simplemente, por desconoci- 
miento, Hoy, cuando se habla del 
Patronato, aparecen los rumores, los 
bulos, la insatisfacción y todo ello 
repito, provocado por un desconoct- 
miento sobre tal Organismo y sus 
circunstancias. La consecuencia es 
un esceptismo generalizado sobre lo 
que la propia palabra “patronato” 
significa: Fundación de obra pía. 


Ante esa extendida incompren- 
sión y desconocimiento, observo co- 





mo la Revista Aeronáutica que Vd, 
dirige, nos expone puntualmente en 
forma de dossier, unos análisis rigu- 
rosos. serios, interesantes, en una 
palabra llenos de objetividad sobre 
muy variados asuntos... Y entonces 
surge la pregunta que le presento 
directamente: ¿No tiene cabida en 
la Revista Aeronáutica un Dossier 
sobre el Patronato de Casas del 
Aire? . 


Sov consciente que el tema no es 
fácil y que entraña, digámoslo clara- 
mente, un cierto “riesgo”. Proble- 
mas como el de las “mejoras”, la 
distribución de los cupos, la existen- 
cia de uun Reglamento del año 49, 
las ocupaciones indebidas, etc. son 
algunas de las múltiples dificultades 
a las que el Patronato trata de hacer 
frente; y aunque si bien es cierto 
que cualquier exposición o trabajo 
sobre tales aspectos se corre el ries- 
go de caer en la subjetividad y el 
parcialismo, no es menos cierto que 
en los anteriores dossier,s de la Re- 
vista que Vd. dirige, se han dado 
pruebas abundantes de equilibrio y 
moderación en el análisis de otros 
problemas igualmente delicados, en 
los que siempre se ha eliminado la 
carga pasional que pudiera aparecer 
al tratar temas tan personales y con- 
cretos, 


Resultará difícil escribir sobre un 
Organismo que se ve impotente para 
atender como quisiera las demandas 
de sus beneficiarios, pero estimo 
que una exposición de este tipo, 
contribuiría a disminuir el número 
de los excépticos y desencatados, 


En cualquier caso, para aquellos 
que llevan más de cuatro años espe- 
rando por una vivienda del Patrona- 
to, con todas las connotaciones ne- 
gativas que ello comporta en el 
ámbito familiar, económico y social, 
para ellos repito siempre resultará 
esperanzador el saber que no se en- 
cuentran solos, que existe una 1n- 
quietud por su grave problema y 
que se trata de encontrar soluciones 
a una situación que a menudo resul- 
ta angustiosa. 
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EL AVIOCAR Y EL EDSA. 


. Desde Madrid nos escribe don 
Eduardo Aparicio. 


Como es de todos conocido, el 
pasado día 3 de marzo de 1984 la 
USAF hizo público el ganador del 
programa EDSA, que no ha corona- 
do con el éxito nuestro “Aviocar”. 
A pesar de que muchos lo dábamos 
como seguro ganador. 

Antes de pasar a exponer algunas 
de las ventajas que nuestro aparato 
tenía sobre el británico, voy a dar 
una breve reseña sobre el proyecto, 
para un mayor conocimiento de todos. 


Hace cuatro años a petición de la 
USAF, la Rand Corp hizo un estu- 
dio para determinar las característi- 
cas del avión de transporte ligero 
que necesitaban las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas destacadas en Euro- 
pa (USAFE), para utilizarlo como 
transporte de despliegue.  ' 

El requisito básico del programa 
era que fuese sencillo y robusto, 
con capacidad para aterrizajes y des- 
pegues cortos, rapidez de carga y 
descarga y capacidad para poder 
transportar de 1,800 a 2.300 kg. 

Como resultado de este estudio, 
la USAF presentó la “oferta-peti- 
ción” de 18 pequeños aviones de 
transporte y su mantenimiento du- 
rante 10 años en Europa, 


En una primera instancia compt- 
tieron con los dos aviones finalistas 
el “Arava” israelí, el G-222 italiano. 

Esta ha sido a grandes rasgos la 
historia del programa, 

— Nuestro C-212 tiene unas ex- 
celentes cualidades STOL, el 
“Sherpa”, no. 

— El español es un avión militar, 
el Inglés, no. Ni la propia RAF lo 
tiene en servicio. 

— El español tiene portalón tra- 
sero. El inglés no tenía. Pero para el 
programa mencionado, se le acopló 
una rampa de carga, que no permite 
el lanzamiento en el aire, Solamente 
permite su uso en tierra, 

— El español es un 40 por ciento 
más barato. 

— El español consume menos, 

— El inglés posee motores cana- 
dienses, mientras que el español los 
posee netamente americanos, con las 
ventajas de mantenimiento, apoyo, 
etc. para la USAF. 
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Aunque es evidente que la econo- 
mía mundial pasa por una etapa di- 
fícil, la industria aeronáutica espa- 
ñola no sólo defiende sus posiciones. 
sino que ha conseguido notables 
avances. Así por ejemplo, es notorio 
el prestigio internacional que CASA 
ha alcanzado, especialmente con | os 
transportes C-212 “Aviocar” y 
CN-235 (éste en cooperación con la 
empresa indonesia Nurtanio). Inde- 
pendientemente de la suerte o falta 
de ella en la adjudicación de deter- 
minados contratos, el “Aviocar” ha 
podido codearse de igual a igual 
(por lo menos) con el Short SD-330 
“Sherpa” británico; colocándose en 
primera línea de los aparatos de 
transporte militar y apoyo logístico, 
con vistas al programa ADSA o sis- 
tema de distribución aérea de equi- 
pos para las unidades de la USAF 
destacadas en Europa. 


En el plan SACTA, sistema de 
control del tráfico aéreo español, 
dos empresas nacionales, CECSA y 
EESA, actuando conjuntamente, po- 
drían encargarse de modernizar las 
instalaciones existentes, cuyos ele- 
mentos procedían generalmente del 
extranjero. Ambas compañías, que 
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han demostrado ampliamente su ca- 
pacidad anteriormente, han desarro- 
llado su tecnología con vistas a la 
exportación. En cuanto CESELSA 
(o CECSA Sistemas Electrónicos) 
por acuerdo con la compañía britá- 
nica Plessey, exportará —por prime- 
ra vez— radares al Reino Unido. Dos 
sociedades públicas de promoción 
industrial de Andalucía —de acuerdo 
con la empresa norteamericana 
Spitfire Helicopter International y 
utilizabdo sus patentes— lanzarán 
desde el polígono industrial Guadal- 
horce (Málaga), centenares de heli- 
cópteros Marck 1, 2 y 3 y Taurus, 
con ritmo creciente: desde 44 anua- 
les al comienzo, hasta 400 a los 
cinco años. 


El helicóptero, invento que, en 
general, tuvo una infancia relativa- 
mente difícil y una reproducción li- 
mitada, hoy día se multiplica con 
celeridad y diversifica ilimitadamen- 
te sus aplicaciones civiles y milita- 
res. Ya fuera de España, es el caso 
del futuro EH-101, a quien darán 


- sus apellidos Westland, de Gran Bre- 


taña, y Augusta, de Italia. Las fuer- 
zas aéreas de ambos países solicita- 
rán la adopción de la numerosa pro- 


le prevista. Por cierto que los pilo- 
tos de helicópteros, que tanto se 
emplean para operar en terrenos 
abruptos, contarán con los últimos 
adelantos destinados a la seguridad 
de la tripulación: el piloto dispon- 
drá de un casco con pantalla bi- 
nocular, que puede proyectar a la 
altura de sus ojos una imagen, en 
blanco y negro, para su mejor guía 
en las peores circunstancias; y podrá 
manejar el aparato mediante simples 
movimientos de cabeza. Lo que ha- 
ce recordar a la fantasía cinemato- 
gráfica “Fifefox”, en la que el caza 
de este nombre podía ser guiado 
oralmente. 


Pero, volviendo a las perspectivas 
de la industria aeronáutica, parece 
que —aún después de unos cinco 
años de estancamiento— algunas de 
las compañías constructoras de gran- 
des aviones podrán colocar próxima- 
mente los almacenados; y otros tan- 
tos y aún más en un tiempo similar. 
A] menos eso piensa la Boeing, ba- 
sándose en cálculos propios que esti- 
man que :el número de pasajeros/ 
kilómetro se doblará en diez o doce 
años; y eso aunque .el tráfico inter- 
nacional de las compañías norteame- 
ricanas disminuya ligeramente (qui- 
zás un 4%) en beneficio de las 
europeas. Sin embargo, los augures 
de la aviación creen que se tenderá 
a la reducción del volumen de los 
aparatos civiles de transporte, a la 
vez que la moderna estrategia exigi- 
rá aviones de superior capacidad y 
mayor autonomía para poder efec- 
tuar prontamente el traslado directo 
de unidades completas con todo su 
equipo y material auxiliar a los tea- 
tros de guerra más alejados. 


La McDonnell Douglas ha optado 
por concentrarse preferentemente en 
los programas militares. Aunque 
—después de retirarse, momentánea 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 


o definitivamente, de sus proyectos 
MD-90, MD-100 y MD-300- contr 
núe la venta de los modelos DC-10, 
para largas distancias y MD-80 para 
las cortas (este último ha tenido 
gran aceptación en la República Po- 
pular China que, además, fabricará 
piezas para su mantenimiento). Y 
para acelerar la liquidación de sus 
ejemplares almacenados ha introdu- 
cido una nueva modalidad: el siste- 
ma de alquiler-venta. Con ello han 
quedado ya casi, solos frente a fren- 
te, la Boeing americana y el consor- 
cio Airbus Industrie, conformado en 
principio por Deustsche Airbus 
(35%), Societé Nationalle Aerospa- 
tiale (3725), British Aerospace 
(20%) y CASA (4,2%) y, como co- 
laboradores asociados, Fokker y Be- 
lairbus; representantes de Alemania, 
Francia, Gran Bretaña, España, Ho- 
landa y Bélgica. 


La Boeing (que para clarificar su 
economía ha reducido su personal 
en un 25% ha lanzado la serie 300 
del famoso 737 pero con motores a 
reacción. No abandona las variacio- 
nes 757 y 767, esperando amortizar 
los modelos antiguos para estrenar 
el 400, adelantándose a ser posible 
al A-320 de Airbus. Y es posible 
que así sea, puesto que los “air 
buses” siguen utilizando motores 
americanos (aunque se piensa desa- 
rrollar uno europeo, CFM, o bien 
Rolls-Royce en asociación con Pratt 
£ Whitney. Del A-300 hay varios 
centenares en servicio o pedidos; su 
digno sucesor, el A-310 ha sido 
“presentado en sociedad”, en varios 
países —entre ellos China— y se le 
considera como digno competidor 
del Boeing 767. 


Una de las notables mejoras in- 
troducidas por la industria francesa 
lo constituyen los neumáticos radia- 
les Michelin Air X, que además de 
equipar a los Mirages han demostra- 
do su capacidad para soportar fácil- 
mente en el Airbus A-300 un peso 
de 165 toneladas en el momento de 
despegar, superando todas las prue- 
bas en las condiciones más difíciles. 
Téngase en cuenta que, momentos 
antes del despegue los neumáticos 
principales dán 1.600 vueltas por 
minuto y los de las ruedas delante- 
ras, 1.900; que a 12.000 m. de alti- 


tud la temperatura del aire puede 
ser inferior a —50” (a unos --35* en 
la cámara de retracción); y que al 
tomar tierra, las ruedas pasan de la 
inmovilidad a unas 
por minuto, y se comprenderá la 
importancia de un elemento que po- 
dría parecer secundario. 


Aparte de las colaboraciones ya: 


citadas de las empresas españolas en 
el progreso de la aeronáutica, va 
avanzando su participación en el 
proceso de evolución activa del pro- 
yecto europeo de avión de combate 


avanzado O ágil (ACA). Los Ejérci- - 


tos del Aire de Alemania, España, 
Francia, Italia y Reino Unido perfi- 
lan su acuerdo sobre las caracterís- 
ticas que ha de reunir este aparato 
monoplaza, bimotor, polivalente y 
capaz de despegar y aterrizar en pis- 
tas cortas. En realidad, el ACA em- 
pezó a desarrollarse por Panavia con 
participación del Alemania, Italia y 
Gran Bretaña, e incorporación pos- 
terior de la empresa francesa Bre- 
guet y la española CASA. Como es 
de sobra sabido, Panavia es la res- 
ponsable del avión Tornado que 
fue rival, entre otros modelos, del 
F-18 elegido finalmente por el go- 
bierno español para renovar parte de 
nuestras fuerzas aéreas. El Tornado, 
aunque reúne condiciones muy esti- 
mables, ha sufrido últimamente cier- 
to número de bajas, especialmente 
en Alemania, cuando precisamente 
este avión substituyó allí al Star- 
fighter, otro buen aparato con un 
historial en el que abundaron los 
accidentes. 

En cuanto al traido y llevado 
problema de la corrosión sufrida por 
algunos Mirage F-1 del Ejército del 
Aire español estacionados en bases 
marítimas, tanto expertos técnicos 
como pilotos están de acuerdo en 
que no ha afectado a la seguridad 
de los aparatos o de los tripulantes 
ni ha disminuido la operatividad de 
los aparatos. 


Naturalmente cada nación puede 
tener sus preferencias, y sus condi- 
cionamientos. Así, —después del go- 
bierno israelí— el gobierno griego ha 
optado por el F-16S de la General 
Dynamics; y mientras la MDB (Mar- 
cel Dassault-Breguet) ha extendido 
ampliamente su mercado a países 
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tan divergentes en varios sentidos 
como China, Egipto, India o Perú, 
en Brasil replican a Europa intensifi- 
cando la venta del avión militar 
EMB-236 X, de entrenamiento; el 
Xugu, además de solicitarse por la 


- armada argentina, ha llegado a Fran- 


cia y Libia. 

En el Lejano Oriente —que preci- 
samente la aviación ha convertido 
en relativamente próximo— y con- 
cretamente en Japón, el gobierno, 
ante la resistencia norteamericana, 
por razones de seguridad, (aunque 
hoy día las circunstancias no recuer- 
den en nada a Pearl Harbor) a trans- 
ferir a aquel país su muy avanzada 
tecnología, encargó en su día a las 
industrias NEC, Fujitsu y Mitsubishi 
el desarrollo de un ordenador de a 
bordo para el sistema de armas y la 
electrónica de sus nuevos aparatos. 
No sólo aplicable a los aviones, sino, 
con las variaciones pertinentes, a bu- 
ques y carros de combate. 


Otro proyecto japonés muy co- 
mentado últimamente es la posible 
construcción de cazas indetectables 
al ser su estructura externa de mate- 
rial plástico y ferrita, que —según 
los técnicos— absorbe las ondas de 
radar, transformándolas en energía 
térmica. 


En fin, el panorama aeronáutico 
mundial es imposible abarcarlo en 
una sola mirada, porque es inalcan- 
zable en extensión y altura, polifa- 
cético en cada nación y variable en 
cada momento. Aún cuando ul pro- 
yecto tarde años y a veces décadas 
en realizarse, después de lograrlo en 
ocasiones se oculta, por las mismas 
razones de seguridad antes apunta- 
das o sólo se “desvela” parcialmente 
con la lentitud y parsimonia de una 
nueva Salomé. Y a veces, luego de 
invertirse en su desarrollo grandes 
sumas, se hace abortar brutalmente 
porque —pese a todas las precaucio- 
nes prenatales— la criatura ha salido 
deforme. Pero aquí evidentemente 
no tratamos de revelar nada que no 
sea ya de sobra sabido, sino de bos- 
quejar un apunte impreciso de figu- 
ras conocidas o resumir un catálogo 
de recuerdos, Quien desee una pin- 
tura más exacta o unos datos más 
concretos, debe entrar de lleno en el 
interior de la Revista. 
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SORPRENDENTE PROGRAMA 
PARA UN SUPER PHANTOM. El 
Departamento de Defensa norteame- 
ricano pretende crear un Super 
Phantom, a pesar de los grandes 
reparos que opone la USAF a ese 
proyecto, 

La idea se originó al ver que 
compradores del F-4 como Alemania 
Occidental, Japón, Corea del Sur e 
Israel, se dedicaban a estudiar modi- 
ficaciones para mejorar sus aviones 
Phantom, con el fin de prolongar su 
vida operativa, pero lo que verdade- 
ramente puso en marcha la .pro- 
puesta del Departamento de Defensa 
norteamericano fue la creación por 
PRATT AND WHITNEY del motor. 
1120, que está en desarrollo y que 
va a proporcionar 3.000 libras más 
de empuje que el GENERAL ELEC- 
TRIC J379-GE-15, con un peso infe- 
rior en 1,000 libras al de estos 
últimos motores que sabemos pro- 
pulsan por duplicado al F4. 
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ESTADOS UNIDOS 





Aparte de este cambio de motor 
la modificación incluiría toda la avió. 
nica del avión que, de momento y 
según una propuesta hecha por la 
BOEING se cambiaría por equipos y 
sistemas que ya están operativos 
como el radar APG-66 de WESTIN- 
GHOUSE que utiliza el avión F-16, 


así como el despliegue de datos de 


MARCONI (Head. Up Display) de 
este mismo avión; el sistema de na- 
vegación inercial de HONEYWELL 
que equipa al F-20, con su anillo 
giróscopico láser; el sistema de ate- 
rrizaje por instrumentos BENDIX, 
que ya utiliza el F-4; el sistema de 
despliegue de datos en cabina de 
SPERRY, que utiliza el F-16C/D; 
los procesadores de aviónica de TE- 
LEDYNE que lleva el F-20 y otros 
sistemas de LEAR SEAGLER y 
COLLINS” así como los sistemas 
que propongan otras empresas que 
pretendan colaborar en este progra- 
ma. 





Según PRATT AND WHITNEY y 
BOEING su propuesta de cambio de 
motor y de aviónica saldría por 
unos 7 a 9 millones de dólares por 
avión. 

En vista de todo.ello, el Ministe- 
rio de Defensa ha ordenado a la 
USAF que comienza un programa 
de pruebas de vuelo de este avión 
con los nuevos motores y aviónica. 


El programa de pruebas costaría 
unos 16 millones de dólares con 44 
millones más para el pleno desarro- 
llo del programa de modificación. 


La USAF se ha opuesto a este 
proyecto por estimar que perjudica- 
ría gravemente las futuras ventas del 
NORTHROP, F-20, el MCDONELL 
DOUGLAS—NORTHROP F-18 y el 
desarrollo del muevo caza europeo 
conjunto. 


Por otra parte, la USAF hace 
ver que estas modificaciones se. le 
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harían a un «avión que tiene ya. 1/ 
años de vida y tendrá 22, tras los 5 
años que dure el desarrollo del pro- 
yecto, por lo cual hay que tener 
muy en cuenta los problemas de 
fatiga de la célula. 


El Departamento de Defensa, sin 
embargo, afirma que todos esos fac- 
tores han sido ya analizados y sigue 
insistiendo en la rentabilidad de este 
programa de modernización que 
afectaría a unos 800 F-4 vendidos a 
10 naciones extranjeras y Unos 
1.000 de los Estados Unidos 


Las naciones que han comprado el 
F-4 y que aún lo tienen en su 
inventario apoyan fuertemente este 
proyecto de modernización que, 
desde luego, cambiaría radicalmente 
las  caracterfsticas operativas del 
avión. 

Algunas, como Alemania Occiden- 
tal se resisten cuanto pueden ala 
idea de tener que asumir los grandes 
gastos del desarrollo del caza con- 
junto europeo y ya tiene estudiada, 
por su cuenta, la transformación de 
sus Phantoms para que puedan lan- 
zar el misil AMRAAM y sistemas 
MW-1 para la destrucción de aeró- 
dromos. 


Con estas modificaciones se es- 
pera que los aviones F-4 PHANTOM 
continúen operativos en los años 
2.000. 


A e PA A PV 





MCcDONNELL DOUGLAS ADQUIE- 
RE LOS **HELICOPTEROS 
HUGHES”. McDonnell Douglas Cor- 
poration ha concluido la adquisición 
de Hughes Helicopters. Iinc.,, parte 
del activo patrimonial de Howard R. 
Hughes. El precio ha sido de $470 
millones, aproximadamente. 


Hughes Helicopters, que va a ser 
objeto de explotación como una 
subsidiaria de McDonnell Douglas, 
tiene sus principales instalaciones en 
Culver, California, y Mesa. Arizona. 





McDonnell Douglas describió la 
compra como “una adquisición cla- 
ve que proporciona a McDonnell. 
Douglas una excelente nueva línea 


de negocios, la cual es totalmente 
compatible con las otras actividades 
aeroespaciales de, la Corporación y 
puede beneficarse de nuestra amplia 
gama de posibilidades técnicas”. 


Hughes Helicopters produce el 
nuevo helicóptero avanzado de ata- 


que AH-64 Apache para el Ejército 


de los Estados Unidos, y helicóp- 
teros ligeros monomotres de turbina 
para clientes militares y civiles. Se 
espera que sea un importante com- 
petidor en el Programa LHX, que 


está dirigido al desarrollo de un 


sustituto para gran parte del inven- 
tario actual de heliéopteros del Ejér- 
cito. 


Se espera que Hughes Helicopters 
tenga en 1983 unos ingresos de 
$540 millones, aproximadamente. 
Estos ingresos seguramente aumen- 
tarán de una manera sustancial a 
medida que el AH-64 Apache, im- 
portante programa del Ejército, vaya 
entrando en plena producción. Los 
planes anunciados por el Ejército se 
refieren a la compra de 515 helicóp- 
teros Apache, con un valor de más 
de $7.000 millones. Las entregas 
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comenzarán a principios de este 
año. 


El precio de compra incluye tan- 
to la compra del 100 por ciento de 
las acciones de Hughes Helicopters, 
como de las cantidades prestadas 
por Hughes antes del cierre de la 
operación. Aproximadamente la mi- 
tad del precio de compra será asig- 
nado al Programa AH-64 Apache y 
amortizado a medida que los heli- 
cópteros vayan siendo entregados. 


El “Apache” lleva 16 misiles an- 
ti-carros, guiados por láser, aparte 
de un cañón automático de 30 mm. 


En la fotografía aparecen tres de 
estos helicópteros AH-64, Apaches, 
del Ejército de Tierra de los Estados 
Unidos. La posesión de este espec- 
tacular helicóptero de ataque acre- 
centará, sin duda, el prestigio de la 
McDonnell-Douglas. 


El helicóptero AH-64 “Apache” en el 
momento de lanzar un misil anticarro 


“Hellfire”, fabricado por Rockwell 
International. 


MEE AA EN ENDE 





AJUSTADO AL CALENDARIO. Se 
encuentra terminado en más de un 
60 por ciento el tercer caza táctico 
de la Northrop, F-20 “Tigershark””, 
con un ligero adelanto sobre las 
fechas programadas. Una vez termi- 
nado, esta primavera, irá a reunirse 
con los otros dos F-20 a la Base 
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Aérea de Edwards, en California, 
donde ya han efectuado más de 500 
vuelos. 


Se resentirían las esperanzas de 
ventas de este. caza en' caso de 
hacerse realidad el “Super Phan- 
tom” F-4, con motores 1120 de 
Pratt and Whitney. 


A 





FRANCIA 


EL FALCON 900. De acuerdo con 
lo anunciado en el Salón de París, 
en mayo de 1983, el día 11 de 
enero de 1984 quedó terminado el 
fuselaje del primer avión de nego- 
cios FALCON 900, del que ya se 
han hecho 50 opciones. 
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Este nuevo avión de Marcel Da- 
sault tiene una cabina amplia para 


doce a diecinueve pasajeros; su al- ' 


cance es de más de 7,000 km. y su 
consumo especifico de combustible 
es muy bajo: para la alta velocidad 
que va a desarrollar. | 


GRAN BRETAÑA 


PRIMERAS ENTREGAS DEL UL- 
TIMO ROLLS ROYCE. El pasado 
día 15 de diciembre (antes de lo 
proyectado) salieron de la fábrica de 
Rolls, los dos primeros motores 





-535-E4 que fueron entregados en la 


Boeing, donde se montarán en un 
797 para la Eastern Airlines. 

Este último modelo de motor 
Rolls Royce de 40.100 libras de 
empuje y va a ahorrar al Boeing 757 
un 15 por ciento de combustible. 

Estará operativo este mismo año 
de 1984 en los Boeing 757. 
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INTERNACIONAL 


25 REACTORES MD-80 PARA 
CHINA. McDonnell-Douglas Corpo- 
ration ha firmado con la Shanghai 
Aircraft Industrial Corporation, un 








programa de coproducción relativo 
al montaje de 25 reactores comer- 


ciales MD-80 en China. 


Los aviones serán utilizados por 
CAAC, la compañía nacional de 
líneas aéreas de la República Popu- 
lar de China, en sus rutas interiores 
e internacionales. 


El acuerdo preliminar es la pri- 
mera de una serie de disposiciones 
de este tipo en el campo aeroespa- 
cial entre una compañía de los Esta- 
dos Unidos y una compañía de la 
República Popular de China. 
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Bajo este acuerdo, McDonnell 
Douglas facilitará a Shanghai Air- 
craft Industrial Corporation piezas y 
subconjuntos para el MD-80. 


Además, un equipo de McDon- 
nell Douglas proporcionará asistencia 
técnica en China en materia de he- 
rramientas, producción y  certi- 
ficación de los MD-80 construidos 
allí. 


La Shanghai Aircraft Industrial 
Corporation ha estado produciendo 
puertas de tren de aterrizaje para el 
MD-80 desde 1980 en virutd de un 
subcontrato firmado por su agente, 
la China National Aero-Technology 


Import and Export Corporation 
(CATIC). 


McDonnell Douglas entregó el pa- 
sado mes a CAAC dos reactores 
MD-80 que actualmente se encuen- 
tran en servicio interior, uno de los 
cuales puede verse en la fotografía, 
con los emblemas de la Compañía. W 
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Introducción 
al Reconocimiento Aereo 


JOSE SANCHEZ MENDEZ, Teniente Coronel de Aviación 





as grandes posibilidades de la mo- 

derna tecnología en la fabrica- 
ción de sensores situados en vehiícu- 
los aéreos, Ofrece un campo Insospe- 
chado a la investigación con carácter 
científico y especialmente en su 
aplicación con fines militares. Di 
chos sistemas son capaces de detec- 
tar desde altitudes de millares de 


kilómetros o desde alturas próximas: 


al terreno y en cualquier condición 
de luz o meteorológica, instalacio- 
nes, personas y objetos o cosas de 
pequeñas dimensiones — incluso aún 
cuando ya no estén presentes— Si- 
tuadas en el espacio, sobre la super- 
ficie «terrestre o debajo de la misma. 


Aaa e 
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El reconocimiento Aéreo constituye una de las principales fuentes de informaci 
ve para la toma de decisiones a nivel nacional e internacional. 
nedy ordenar el bloqueo de Cuba y en 1983 

la presencia soviética en e 


Esta posibilidad de obtener infor- 
mación desde el aire - espacio cons- 
tituye una de las formas de actua- 
ción de las Fuerzas Aéreas: El RE- 
CONOCIMIENTO AEREO. 


La eficacia de toda operación mi- 
litar depende en gran medida de la 
información que se pueda obtener 
sobre las posibilidades, capacidades 
y líneas de acción de un enemigo 
potencial. Ello exige mantener con- 
tinuamente actualizado nuestro Ar- 
chivo y Banco de Datos de Inteli- 
gencia. En tiempos de paz dicha 
necesidad, aunque obligatoria, no 
será tan precisa, pero en tiempos de 


Ps | ENERO, 1882 7 
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crisis y de tensión y más aun en 
caso de guerra, muchas de las fuen- 
tes de información disponibles desa- 
parecerán, por lo que el RECONO- 
CIMIENTO AEREO se convertirá en 
el recurso fundamental —y muchas 
veces el único disponible— para ac- 
tualizar nuestro conocimiento del 
enemigo, especialmente en el campo 
táctico. En este sentido el empleo 
de vehículos aéreos pilotados y no 
pilotados será la forma de actuación 
de las Fuerzas Aéreas que permitirá 
una actualización continuada de la 
información sobre los movimientos 
del enemigo, de sus objetivos fijos, 
móviles o de carácter fugaz, que 


>» ANTIAEREOS 


”" :¿SQVIETICOS] 





ón de la Inteligencia Estratégica y por tanto sir- 
El Reconocimiento Aéreo permitió en su día al Presidente Ken- 


al Presidente Reagan la invasión de la Isla de Granada. En la fotografía se muestra 
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| Aeropuerto Sandino de Nicaragua. 
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servirá de base para el planeamiento 
y ejecución de las operaciones 
aéreas ofensivas concebidas para su 
posterior ataque y destrucción. 


ASPECTOS DEL RECONO- 
CIMIENTO AEREO 


Dentro del concepto de RECO- 
NOCIMIENTO AEREO existen dos 
aspectos que deben ser diferen- 
ciados, el de VIGILANCIA y el de 
RECONOCIMIENTO propiamente 
dicho. 


La VIGILANCIA AEREA es una 
observación sistemática del espacio 
aéreo, superficie terrestre O áreas 


subterráneas, lugares, personas O co- 


sas mediante sistemas visuales, elec- 
trónicos, fotográficos, acústicos o de 
cualquier otro medio. 


El RECONOCIMIENTO AEREO 
pretende obtener información sobre 
las capacidades, recursos y vulnera- 
bilidades de un enemigo potencial y 
de investigación o confirmación de 
datos relativos a características me- 
teorológicas, hidrográficas o geográ- 
ficas de posibles áreas de operacio- 
nes o de interés nacional. 


Aunque ambos tienen una finali- 
dad similar, la principal diferencia 
radica en la duración en el tiempo, 
que para la VIGILANCIA es con- 
tinua y el RECONOCIMIENTO en 
sí, está dirigido a objetivos determi- 
nados y específicos. 


Los sistemas de VIGILANCIA y 


RECONOCIMIENTO AEREOS re- | 


presentan por consiguiente los “ojos 
y oídos” del Gobierno y de las 
Fuerzas Armadas de una nación, a 
través de los cuales se obtiene la 
información necesaria en apoyo del 


proceso de toma de decisiones para. 


la elaboración de planes y directivas 
políticas y militares. 


Ambas actividades se realizan 
tanto a nivel Estratégico como Tác- 
tico, que se diferencian únicamente 
por la misión a realizar y el nivel de 
empleo. Solamente los EE.UU. y la 
URSS pueden hoy día añadir otra 
diferenciación, el de las plataformas 
aeroespaciales utilizadas, que em- 
plean ingenios o sensores instalados 
en satélites de reconocimiento o ve- 
hículos espaciales pilotados o no y 
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en aviones especialmente concebidos 
para estas misiones, como son el 
SR-71, el U-2R, el TR-1 y el 
RC-135 V norteamericanos o el 
BEAR-F soviético. 


En el campo ESTRATÉGICO las 
Operaciones aéreas de VIGILANCIA 
y RECONOCIMIENTO permiten 


evaluar las capacidades y vulnerabili- 


dades de una nación para hacer 
frente a una guerra, conocer sus 
recursos económicos, seleccionar 
aquellos objetivos cuya neutraliza- 
ción o destrucción pueden influir en 
el desarrollo del conflicto, facilitar 
indicaciones y avisos de amenaza, 
determinar la estructura de sus fuer- 
zas armadas, etc., es decir, consti- 
tuyen el soporte para la elaboración 
de planes a nivel político y militar 
de carácter nacional e internacional. 


En el campo TACTICO las opera- 
ciones aéreas de VIGILANCIA y 
RECONOCIMIENTO pretenden sa- 
tisfacer las necesidades de Inteli- 
gencia de las fuerzas aéreas O de 
superficie de un Teatro o Zona de 
Operaciones. Facilitan información 
oportuna por medios visuales o 
recogida mediante sensores, relativa 
a la disposición, composición, locali- 
zación, movimientos y actividades 
de las fuerzas enemigas, de sus insta- 
laciones aéreas O terrestres, líneas 
marítimas de comunicación y emi- 
siones electromagnéticas. También 
permiten la evaluación de los resul- 
tados de las operaciones y obtener 
datos -geográficos, hidrográficos o 
meteorológicos de un área concreta. 
Las plataformas utilizadas en las 
Operaciones aéreas deben ser capaces 
de actuar en cualquier condición 
meteorológica o de luz, es decir 
H-24, para lo cual deben estar dota- 
das de una amplia gama de sensores, 
que permitan cubrir todo el espec- 
tro electromagnético. * 


Dado que la finalidad de la VIGI- 
LANCIA y RECONOCIMIENTO 
AEREOS es la misma y señaladas 
las diferencias entre ambos, en lo 
sucesivo y para una mejor sencillez 
de exposición y comprensión, utili- 
zaré únicamente la palabra RECO- 
NOCIMIENTO para referirme indis- 
tintamente a ambos términos. 








INTELIGENCIA Y RECONO- 
CIMIENTO AEREO 


Al ser el objetivo del RECONO- 
CIMIENTO AEREO la obtención de 
información, tanto en sus vertientes 
ESTRATEGICA como TACTICA, 
está clara su íntima e indisoluble 
unión con la INTELIGENCIA, pues 
constituye una de las fuentes de 
información más importantes, tanto 
en tiempos de paz como en guerra, 
pero especialmente en tiempos de 
tensión o de confrontación militar. 


La relación INTELIGENCIA/RE- 
CONOCIMIENTO AEREO varía 
según las circunstancias y momento 
en que las operaciones deben ser 
realizadas, en paz, períodos de ten- 
sión-o en guerra. 


En TIEMPOS DE PAZ la infor- 
mación a obtener deberá referirse a 
los aspectos económicos, industriales 
y militares de aquellas naciones con- 
sideradas como enemigas potencia- 
les. Esta información debe servir co- 
mo Inteligencia Básica, si no existía 
con anterioridad o para actualizar la | 
anteriormente disponible, es decir 
para elaborar Inteligencia Actual, 
por lo que su aplicación es de natu- 
raleza Estratégica. 


En PERIODOS DE CRISIS O DE 
TENSION las operaciones aéreas de 
reconocimiento que se realicen so- 
bre regiones fronterizas, aguas inter- | 
nacionales o áreas de interés estraté- 
gico, permitirá conocer y determinar 
las intenciones del país considerado 
y definido ya como enemigo y por 
tanto las amenazas a los intereses 
nacionales y fuerzas propias. Será 
tanto de naturaleza Estratégica 
como Táctica. En guerra, lógicamen- 
te las necesidades de información de 
las fuerzas propias participantes en 
las operaciones militares serán cre- 
cientes y de igual forma las posibili- 
dades de obtención serán a su vez. 
menores. Parte de la información 
que se obtenga será evaluada y con- 
vertida en Inteligencia con el fin de 
actualizar datos anteriores y su na- 
turaleza será de carácter Estratégico 
y Táctico. El resto será utilizada 
directamente para su empleo inme- 
diato, sin ser sometida a análisis 
alguno, por lo que será considerada 
como Información de Combate. 
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CARACTERISTICAS DEL RECO- 
NOCIMIENTO AEREO 


Están en función de la finalidad a 
la que irá destinada la información 
obtenida, Inteligencia Estratégica, 
Inteligencia Táctica o Información 
de Combate, aunque con caracter 
general se consideran como Carac- 
terísticas Específicas la OPORTUNI- 
DAD, la EXACTITUD y la CONTI- 
NUIDAD. 


Lógicamente, si lo que se desea 
conocer son indicios o avisos de 
posibles amenazas, la observación 
debe ser exacta, oportuna y prácti- 
camente continua. Por otra parte sl 
el esfuerzo informativo va dirigido a 
la Inteligencia científica y Tecnoló- 
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gica O la de Objetivos, los datos 
deben ser obtenidos oportunamente 
y con la mayor exactitud y de sus 
resultados se deducirá la frecuencia 
de los vuelos de Reconocimiento, es 
decir en este caso será más periódica 
que continua. 


Hay que resaltar el valor y natu- 
raleza de la Oportunidad. Para que 
la información obtenida y la Inteli- 
gencia tengan algún valor y puedan 
servir de utilidad debe llegar a la 
persona responsable de tomar una 
decisión en el momento adecuado y 
en forma útil, pues si le es enviada 
innecesariamente o fuera de tiempo 
puede tener un valor negativo, toda 
vez que la decisión puede haber sido 
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ya adoptada incluso de manera 
errónea y también retrasar otras de- 
cisiones que debieran haber sido to- 
madas. 


CICLO DE INTELIGENCIA/CICLO 
DE RECONOCIMIENTO 


Ambos ciclos son complemen- 
tarios. El CICLO DE INTELI- 
GENCIA es la secuencia mediante la 
cual se obtiene la información, se 
transforma en Inteligencia y se pone 
a disposición de los usuarios. Se 
desarrolla en cuatro fases, Dirección, 
Obtención, Elaboración y Difusión. 


El CICLO DE RECONOCIMIEN- 
TO AEREO comprende las activi- 
dades relacionadas desde el momen- 





Uno de los fines del Reconocimiento Aéreo en tiempos de Paz es evitar la sorpresa tecnológica. Las fotografías muestran las 


diferencias entre el primer portaaviones soviético, 
ro. A la izquierda aparece el KIEV mientras es repostado en altamar. 


Mediterráneo a baja velocidad, en el que pueden obse 


antisubmarino. 
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rvarse 3 cazas VTOL Forger 


el KIEV, y el más moderno de la serie, el NOVO ROSSIYSK, que es el terce- 
A la derecha el NOVOROSSIYSK, fotografiado en el 
YAK-36 y un helicóptero KAMOVWV HELIX 
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to que es solicitada una operación 
aérea de Reconocimiento hasta que 
la información obtenida es recibida 
en la forma deseada por el peticio- 
—Nario. 


Es necesario resaltar este concep- 
to, puesto que el CICLO DE RECO- 
NOCIMIENTO es el proceso de to- 
do el sistema de RECONOCIMIEN- 
TO AEREO, cuya finalidad es facili- 
tar a los usuarios una información 
actual de calidad, en la cantidad 
deseada y en el momento oportuna. 
Puesto que el RECONOCIMIENTO 
AEREO atiende las necesidades de 
un gran número de peticionarios 
gobierno, mandos militares, unida- 
des aéreas de ataque y de trans- 
- porte, fuerzas de superficie, etc.-- y 
el sistema en que se apoya está 
formado por una serie de compo- 
nentes, es posible una degradación 
de todo el conjunto, lo que afecta- 
ría al rendimiento del RECONO- 


CIMIENTO AEREO. Por tanto es 


necesario un análisis profundo y un 
estudio cuidadoso del CICLO DE 
RECONOCIMIENTO, ya que uno 
de los problemas más serios y graves 
con que se encuentra esta forma de 
actuación de las Fuerzas Aéreas es 
abreviar lo más posible el período 
de tiempo que existe desde que la 
información es obtenida, se transmi- 
te o entrega al centro responsable 
de su análisis, es interpretada y pos- 
teriormente es puesta a disposición 
del peticionario. Es decir el gran 
reto que hoy tiene el RECONO- 
CIMIENTO AEREO es reducir el 
CICLO desde días u horas a minu- 
tos, en otras palabras hacerlo lo más 
próximo al Tiempo Real. 


En el campo de la Inteligencia y 
más en concreto en el área de la 
INTELIGENCIA OPERATIVA/RE- 
CONOCIMIENTO AEREO TACTI- 
CO, el concepto TIEMPO REAL 
comprende tres partes. Tiempo Real 
en la Obtención, Tiempo Real en la 
Transmisión/entrega de la informa- 
ción obtenida y por último Tiempo 
Real en la interpretación y difusión 
de la misma. Dicho concepto va 
ligado intrínsecamente a la caracte- 
rística OPORTUNIDAD. La finali- 
dad por consiguiente del concepto 
TIEMPO REAL es facilitar a las 
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fuerzas propias suficiente tiempo de 
reacción. Un ejemplo es que respec- 
to a una división motorizada, si la 
información obtenida sobre la mis- 
ma por una misión de RECONO- 
CIMIENTO AEREO es recibida por 
el mando propio en un plazo de 40 
minutos, hasta un 80% de los 
elementos de aquélla podrían toda- 


vía localizarse en sus lugares inicia- ' 


les. Sin embargo si el período de 
tiempo fuese de dos horas, menos 
de un 5% de los mismos se encon- 
trarían ya en sus puestos primitivos. 


La solución de este problema es 
lógicamente tecnológica. Prueba de 
ello es el progreso realizado hasta la 
fecha. Al principio fue la continua 
reducción de las limitaciones de los 
sensores Ópticos con la aparición de 
las películas infrarrojas; después el 
empleo" de sistemas termográficos; 
posteriormente el uso de sensores 
basados en el radar y por último la 
aplicación de sistemas data link para 
la transmisión de la información y 
su posterior tratamiento e interpre- 
tación digital con el empleo de los 
ordenadores. 


Sin embargo hoy día con los 
equipos disponibles y las estructuras 
orgánicas existentes es muy difícil 
obtener un CICLO DE RECONO- 
CIMIENTO AEREO lo más próximo 
al TIEMPO REAL. En el campo del 
RECONOCIMIENTO DE IMAGE- 
NES, excepto los sistemas basados 
en el radar de visión lateral, los 
demás equipos que utilizan técnicas 
electro-Ópticas o fotográficas exigen 
el empleo de películas o bandas 
magnéticas que han de ser enviadas 
a las bases aéreas de Reconocimien- 
to para su análisis e interpretación, 
trabajo que necesita largos períodos 
de tiempo. 


La tecnología actual permite 
ofrecer soluciones válidas tanto a las 
fases Tiempo Real/Obtención y 
Tiempo Real/Transmisión de datos. 
Pero donde el problema es más difí- 
cil de afrontar es en la fase Tiempo 
Real/Interpretación. 

SS 


Efectivamente la recepción y ma- 
nipulación de grandes masas de 
datos es una tarea ardua, ya que de 
las mismas hay que extraer aquellas 





informaciones que sean las verdade- 
ramente de interés, pues muchas se 
diferenciarán muy poco de otras lle- 
gadas con anterioridad. Hay que te- 
ner “presente que un moderno siste- 
ma de reconocimiento por infrarro- 
jos de visión hacia adelante (FLIR), 
que cubra cuatro objetivos simultá- 
neos, puede transmitir en tan sólo 
dos minutos unas 3.600 columnas 
de datos. Más impresionante es la 
información que pueden enviar los 
sistemas basados en el radar de vi- 
sión lateral, que en vuelo a gran 
altitud pueden reconocer 8.000 ki- 
lómetros cuadrados en una hora, 
mientras que el análisis manual de 
un buen equipo de interpretadores 
puede estudiar solamente una super- 
ficie de 400 kilómetros. 


La solución de este difícil proble- 
ma que plantea la fase Tiempo Real- 
¡Interpretación tiende a realizarse 
mediante sistemas automáticos. Di- 
cha fase puede definirse como el 
proceso de percepción, identifi- 
cación y localización de objetivos en 
un plazo de tiempo tan breve que 
permita una reacción adecuada. Los 
sistemas de tratamiento automático 
permitirán no sólo el examen crítico 
de las imágenes, sino otro tanto o 
más importante, el de los cambios 
acaecidos entre un vuelo de recono- 
cimiento y otro posterior. 


Hoy día se considera que para 
que un sistema de reconocimiento : 
aéreo pueda resultar eficaz debe ser . 
flexible, aerotransportable, tener al- 
to dice de supervivencia y una 
capacidad próxima al tiempo real 
comprendida entre 2 y 4 horas. 


Actualmente todos los modernos 
sistemas existentes para el Recono- 
cimiento Electromagnético y Acús- 
tico tienen posiblidades de trabajar. 
en Tiempo Real. En el campo del 
Reconocimiento de Imágenes exis- 
ten una serie de sistemas cuyos pró- 
ximos desarrollos en un futuro no 
lejano permitirán trabajar en Tiem- 
po Real. Dichos sisternas sor: 


— Radar de a bordo de visión 
lateral (SLAR). 

— Infrarrojo con visión hacia 
adelante (FLIR), vertical (DLIR) o 
lateral (SLIR). | 

— Infrarrojos de barrido (IRLS). 
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- Televisión (TV) 
— Cámaras con dispositivos aco- 
plados de baja tensión (CCD). 


OPERACIONES AEREAS DE RE- 
CONOCIMIENTO 


En tiempos de paz e incluso en 
períodos de crisis o de tensión el 
Derecho Internacional prohibe que 
un avión de Reconocimiento pene- 
tre en el espacio aéreo de otra na- 
ción, independientemente de que los 
vectores de su defensa aérea derriba- 
sen Oo interceptaran la incursión que 
sería calificada de hostil. Sólamente 
y debido al medio en que se mue- 
ven, los satélites u otras plataformas 
espaciales similares, pueden sobrevo- 
lar impunemente el espacio aéreo de 
otra nación. 


Sin embargo la moderna tecnolo- 
gía permite realizar Operaciones 
Aéreas de Reconocimiento en tiem- 
pos de paz desde el espacio aéreo 
propio o desde las aguas internacio- 
nales, por lo que existen 2 tipos de 


PLANTA DE ENERGÍA TERMICA DE HANOI 


a O Aa A Aena POD 


misiones claramente definidas. Las 
concebidas, planeadas y ejecutadas 
en tiempos de paz o de crisis y las 
realizadas en tiempos de guerra. 


En paz o en momento de crisis. 


En tiempos de paz y más concre- 
tamente en tiempos de tensión será 
preciso actualizar constantemente 
nuestro conocimiento del enemigo 
potencial, sobre sus posibilidades, 
movimientos e intenciones. El Reco- 
nocimiento Aéreo debe realizar una 
búsqueda de información fuera del 
espacio aéreo enemigo, cometido 
que el Reconocimiento Electromag- 
nético, Meteorológico y Acústico 
pueden desarrollar, pero el de Imá- 
genes sólo parcialmente. 


El -Reconocimiento Aéreo de 
Imágenes, en estas circustancias, só- 
lo puede utilizar sensores tales como 
el radar de visión lateral de apertura 
sintética y cámaras oblicuas de gran 
alcance. La misión deberá ser volada 
a gran altitud y sin penetración. 


Las plataformas aéreas a utilizar 
son preferibles que sean pilotadas, y 
los aviones deben tener una elevada 
altitud de crucero, gran autonomía, 
una velocidad que puede ser mode- 
rada y resistencia a las contramedidas 
electrónicas y Ópticas. 


Las misiones realizadas a gran 
altitud generarán gran cantidad de 
datos, por lo que su tratamiento 
exigirá técnicas de tratamiento auto- 
mático, aunque hoy día el hombre 
continuará desempeñando todavía 
un cometido muy importante, espe- 
cialmente en la interpretación de 
imágenes. 


El Reconocimiento Aéreo Acústi- 
co estará orientado principalmente a 
la detección, localización e identifi- 
cación de los sumergibles enemigos 
con el fin de prevenir cualquier ata- 
que contra nuestras líneas marítimas 
de comunicación. 


En tiempo de guerra. 


Un conocimiento exhaustivo, pre- 
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La valoración de resultados es decisiva en el planeamiento de las operaciones aéreas. Dicha valoración sólo puede facilitarla el 
Reconocimiento Aéreo. Las fotografías muestran los efectos del ataque aéreo realizado el 5 de abril de 1973 contra la planta 


arderos norteamericanos. Puede observarse la concentración de daños sobre el edi- 


de energía térmica de Hanoi por cazabomb 


ficio que aloja el generador principal. 
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ciso y Oportuno del enemigo será 
fundamental para los responsables, 
políticos y militares, que tengan que 
tomar decisiones trascendentales. 
Las Operaciones Aéreas de Recono- 
cimienio deberán ser concebidas, 
planeadas y ejecutadas para: 


-- Determinar el alcance y la na- 
turaleza de la actividad enemiga, 


tanto en la Zona o Téatro de Opera- 
ciones como sobre las líneas de co- 
municaciones y abastecimientos. 


-—- Conocer en todo momento la 
magnitud de los refuerzos del ene- 
migo. 


- Seleccionar los objetivos te- 
rrestres, navales y aéreos que deban 
ser destruidos O neutralizados. 


— Evaluar los resultados de los 
ataques efectuados. 


— Conocer continuamente el des- 
pliegue exacto, situación y activida- 
des de las fuerzas propias. 


Los medios aéreos de Recono- 
cimiento deberán ser capaces de fa- 
cilitar la información continua, 
exacta y Oportuna a los mandos y 





Mosaico formado en enero de 1973 para valorar algunos de los resultados de la Operación “LINEBACKER” Il, destinada a des- 
trutr objetivos estratégicos de carácter industrial de Vietnam del Norte. Excepto las áreas señaladas con los números del 14 al 
18 -Cancillería Cubana (15): Area Kham Thien (16): y Hospital de Bach Mai (17) los demás objetivos fueron alcanzados: Cen- 
tro Ferroviario de Gia Lam (1); Planta Térmica (2); Aeropuerto de Gia Lam (3); Zona Portuaria (5 y 6); Depósitos de Armamen- 
to (7, 8; 10, 11 y 12); Centro Defensa Aérea (9): Aeropuerto de Bach Mai (12). Puede notarse el recuadro señalado con el nú- 

mero 19, que era el campo de prisioneros de Ha-Lo, situado en el Hanoi Hilton, que no fue alcanzado. 
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o de relieve el mal empleo del poder Aéreo. Las fotografías ponen de manifiesto cómo a 
ción de vías de comunicación, (Fotografías superiores), el Vietcong 


Durante la Guerra de Vietnam se pus 
útil resultado de la operación conocida como 


pesar del empleo de bombas guiadas laser en la destruc 


conseguía reestablecer sus líneas de comunicación. Nótese en la foto inferior el in 
“Rolling Thunder”. 
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Los nortvietnamitas sabían que los EE.UU. no atacarían presas situadas próximas a 
núcleos urbanos, por lo que las utilizaban como lugares de almacenaje y depósito. 
Fotografía de 1972. 


unidades aéreas, navales y terrestres 
responsables de las operaciones 
ofensivas y defensivas, por lo que su 
control deberá estar situado al más 
alto nivel del Teatro de Operacio- 
nes. 


Las misiones a ejecutar serán: 


a) En beneficio de las Operacio- 
nes Aéreas. Para lo cual deberán 


asegurar un conocimiento continuo 
de los Ordenes de Batalla Aéreo, 
Electrónico y Antiaéreo enemigos, 
sistemas de defensa aérea, centros 
de mando y control, evaluación de 
resultados e Inteligencia de Objeti- 
VOS. 


b) En apoyo de las operaciones 
terrestres. Puesto que los sensores 


de reconocimiento de las fuerzas 
terrestres carecen de la capacidad 
necesaria para penetrar en profun- 
didad en el interior del territorio o 
líneas adversarias, será necesario la 
actuación de los medios aéreos de 
Reconocimiento. Estos son impres- 
cindibles en las operaciones aéreas 
de apoyo por el fuego o transporte. 
Igualmente son esenciales en el pla- 
neamiento de las operaciones aéreas 
de interdicción para conocer los ejes 
de progresión de las fuerzas blinda- 
das enemigas, los emplazamientos de 
los misiles y artillería de largo alcan- 
ce, puestos de mando, centros logís- 
ticos, puntos de concentración de 
refuerzos y líneas de suministros. 


c) En apoyo de las fuerzas nava- 
les. Los medios aéreos de Recono- 
cimiento con base en tierra poseen 
superiores características que los ba- 
sados en plataformas navales, tanto 
en autonomía como en capacidad 
de transportar sensores apropiados. 
Podrán actuar en acciones de apoyo 
directo, para localizar y perseguir a 





El Reconocimiento Aéreo permite detectar y localizar a los grupos guerrilleros o terroristas. La fotografía muestra una columna 
de vehículos del Vietcong a través de: la ruta Ho-Chi-Minh. 
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las fuerzas navales enemigas. para 
facilitar la interdicción de sus comu- 
nicaciones marítimas o descubrir la 
naturaleza del material de sus bu- 
ques de carga. 


d) Vigilancia de zona. Para estas 
operaciones las plataformas aucreas 


deberán disponer de un gran radio 
de acción que les permita penetrar y 
cubrir grandes zonas del territorio 
enemigo o de control sobre el mar. 
Lógicamente en conflictos que se 
desarrollen en grandes extensiones 
territoriales no. podrá cubrirse todo 
el Teatro de Operaciones ni actuar 





El Reconocimiento Aéreo es imprescindible para elegir el lugar y el momento donde 
sea más conveniente desarrollar las operaciones militares. La moderna tecnología 
ofrece medios extraordinarios. Las imágenes del continente Antártico, obtenidas en 
la banda de microondas del espectro desde el satélite NINBUS 5, se presentan 
mediante un código de colores que revelan la diferencia entra la nieve y las aguas 
del mar.Igualmente, delineado en blanco, pueda distinguirse la extensión del hielo 
de la Antártida. Nótese la diferencia entre la imagen superior, obtenida en enero 
verano en el Hemisferio Sur) y la inferior ocho meses más tarde, antes de que finali- 
ce el invierno antártico. 
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sobre zonas fuertemente defendidas. 
El objetivo de estas acciones deberá 
ser reunir informaciones sobre la 
posible extensión O agravamiento 
del conflicto, descubrir nuevos obje- 
tivos y actualización de la Inteli- 
gencia Estratégica y Operativa exis- 
tentes. 


En estas acciones aéreas serán 
utilizados todos los medios de Reco- 
nocimiento existentes, visual, foto- 
aráficos clásicos, por radar (tanto de 
imágenes como de eliminación de 
ecos fijos), electro-Ópticos (televi- 
sión e infrarrojos), electrónicos, 
acústicos, meteorológicos y cual. 
quier otro sistema que la tecnología 
moderna permita su aplicación. 


Las misiones serán realizadas tan- 
to a baja como a gran altitud, si 
bien algunas tendrán que ser realiza- 
das a distancia de la línea de seguri- 
dad cuando la acción aérea y an- 
tiaérea impida la penetración de los 
aviones de Reconocimento, especial- 
mente cuando éstos sean vehículos 
aéreos tripulados. El empleo de 
RPV (Remotely Piloted Vehicle) es 
muy aconsejable en estas circunstan- 
cias. En las misiones a baja cota la 
dificultad de transmisión de datos 
en Tiempo Real será más difícil, 
por lo que será necesario el empleo 
de un avión o más, que efectúe de 
relé, a fin de hacer posible la trans- 
misión de la información obtenida. 
Todas las plataformas aéreas de re- 
conocimiento deberán tener capaci- 
dad todo tiempo y H-24. 


e) Operaciones Aéreas de Reco- 
nocimiento COÍN. 


Una mención especial merece las 
posibilidades que ofrecen los moder- 
nos sensores de Reconocimiento 
Aéreo en la lucha contra la subver- 
sión, especialmente si ésta ha crista- 
lizado en un proceso violento como 
es el terrorismo o la guerrilla. La 
aplicación de la moderna tecnología 
ofrece un campo insospechado en la 
detección de refugios y áreas de 
ocultación, depósitos de suministros 
y municiones, rutas de infiltración y 
escape, etc. Esta forma de actuación 
de las Fuerzas Aéreas de Reco- 
nocimiento es uno de los medios 
con mayores posibilidades en las ac- 
ciones COIN. 
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Metodos 








de Reconocimiento Aéreo 


JOSE SANCHEZ MENDEZ, Teniente Coronel de Aviación 


asta la Il Guerra Mundial prác- 

ticamente sólo se utilizaba el 
Reconocimiento Aéreo Forográfico, 
además de las observaciones visuales 
de los pilotos, como medio de ob- 
tención de información del enemigo, 
aunque se hubiesen ensayado ya al- 
gunas técnicas de Inteligencia de Se- 
ñales. En tiempos de paz había que 
recurrir al espionaje, puesto que la 
tecnología de la época no podía 
ofrecer los medios más apropiados 
para obtener información desde pla- 
taformas aéreas: ' 


Estas líneas pretenden, de una 
forma sencilla pero lo más completa 
posible, explicar los diversos méto- 
dos y sistemas actualmente existen- 
tes, de forma que el lector tenga un 
conocimiento actual de la informa- 
ción que el Reconocimiento Aéreo 
puede proporcionar. 


Además de la observación visual 
del piloto, la moderna tecnología 
ofrece una gran variedad de sensores 
que pueden ser utilizados desde las 
plataformas aeroespaciales. Existen 
diversas formas de clasificación de 
los posibles Métodos de Recono- 
cimento Aéreo, pero la manera más 
idónea es hacerlo por la clase de 


Inteligencia a la que sirven, Desde - 


este punto de vista el reconocimien- 


to Aéreo podemos clasificarlo en: 
— Reconocimiento Visual. 


— Reconocimiento de Imágenes. 
— Reconocimiento Electromag- 
nético. 

— Reconocimiento Acústico. 

= Reconocimiento Meteorológi- 
co: 


RECONOCIMIENTO AEREO VI 


SUAL: 


Es una de las formas de explota- 
ción de las fuentes de información 
por las personas, por lo que sirve a 
lo que conocemos como Inteligencia 
Humana o HUMINT. Solamente es 
de aplicación en la parte visible del 
espectro, pero con la ventaja de que 
el ojo humano tiene un alto poder de 
resolución y va asociado al moóvi- 
miento del avión, Unas tripulaciones 
bien entrenadas pueden facilitar una 
información tanto cualitativa como 
selectiva y prácticamente en tiempo 
real. Sin embargo, presenta el incon- 
veniente de que la cantidad de datos 
que pueden obtenerse es escasa, no 
quedando además constancia gráfica 
de la observación efectuada y en un 
ambiente hostil y de fuerte defensa 





Fotografía de una planta nuclear suiza. Puede observarse que solamente uno de los 
dos reactores está funcionando ya que la corriente de refrigeración es claramente 
visible en -el río. 
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aérea su eficacia se vería notable- 
mente disminuida. 


No es aplicable en cualquier cir- 
cunstancia meteorológica, siendo su 
empleo nocturno prácticamente 
nulo, a no ser en noche clara con 
fuerte iluminación lunar. 


RECONOCIMIENTO AEREO DE 
IMAGENES 


Utiliza sensores que permiten la 
presentación de imágenes obtenidas 
por sistemas ópticos, electrónicos o 
por cualquier otro medio. La ima- 
gen proporciona un registro detalla- 
do dentro del campo de observación 
del sensor y facilita una primera 
impresión del objetivo para que un 
grupo de especialistas cualificados 
pueda interpretarlas aunque éste se 
encuentre a miles de kilómetros de 
la zona de operaciones o del objeti- 
vo. La imagen es imparcial y repro- 
ducible. Diferentes expertos pueden 
estudiarla una y otra vez y con 
propósitos distintos y puede ser 
comparada, detalle a detalle, con 
otras imágenes del mismo área u 
objetivo. Facilita también datos so- 
bre medidas y dimensiones. 


Siempre que sea merecedora de 
valer más que mil- palabras, sirve 
como una evidencia real, pero a 
veces no es totalmente infalible, 
pues la simulación, el camuflaje, 
equipos ficticios o intencionadamen- 
te abandonados pueden inducir a 
engaño al interpretador. 


Entre los sensores utilizados es- 

tán: 
— Opticos, que utilizan luz solar o 
artificial. La cámara fotográfica es 
un instrumento tanto de carácter 
estratégico como táctico debido a las 
altas resoluciones que hoy día ofre- 
cen sus imágenes, Es un método 
activo. Entre los diversos sistemas 
que se utilizan están: 


e Cámaras, bien sea en forma de 
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imagen por imagen o panorámica, y 
que pueden funcionar a diversas alti- 
tudes y velocidades, tanto en piata- 
formas espaciales como en aviones, 
sean o no tripulados. Su gran limita- 
ción es el tiempo necesario para la 
obtención, transporte o transmisión, 
revelado e interpretación de las imá- 
gnes obtenidas. El empleo de emul- 
siones sensibles al infrarrojo o al 
ultravioleta permite la detección de 
objetivos falsos o camuflados. 


Hoy día las películas de plata, 
electrostáticas, Diazo y Kalvar son 
las de mayor utilización, aunque la 
aparición de los modernos sensores 
electro-ópticos tienden a reempla- 
zarlas por las cintas de video u otro 
soporte magnético, especialmente en 
aquellos sistemas conocidos como 
CCD que aplican circuitos integra- 
dos utilizando cargas eléctricas. En 
períodos nocturnos necesitan de sis- 
temas iluminadores, bengalas, flash, 


láser o multiplicadores de la luz 
existente, por lo que en el campo 
táctico su empleo debe limitarse en 
vuelos por debajo de los 
10.000 pies. 


o Televisión. Aunque no ofrece 
el poder de resolución de una cáma- 
ra fotográfica, sin embargo presenta 
la ventaja de que al ser registrada en 
video permite ser transmitida en 
tiempo real a las estaciones terres- 


e, md cn 
! md y 
dl 


tub 





La fotografía muestra la resolución de las cámaras del RF-5E Tiger Eye. Puede apreciarse con perfecta nitidez la ampliación del 
nudo de comunicaciones que aparece en la película del margen izquierdo. 
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tres o presentar las imágenes directa- 
mente en la cabina del piloto. Los 
sistemas concebidos para actuar en 
bajas condiciones de visibilidad o de 
luz, denominados LLLTV son de 
buena aplicación en el campo tácti- 
co en las misiones nocturnas. para 
lo que llevan multiplicadores de luz 
o bien un haz iluminador láser que 
trabaja en frecuencias especiales 


para evitar su detección. La aplica- 
ade- 


ción de los sensores de TV 


cuada para la localización de objeti- 
vOS. 


Termográficos son sistemas pasi- 
vos basados en la obtención y repro- 
ducción de imágenes a partir de la 
radiación emitida por el calor de los 
cuerpos. Las emisiones de calor faci- 
litan la localización de objetivos, 
misiles, aviones. vehículos, etc.. aun- 


que no sean visibles e incluso ya no 


estén presentes. Los. sistemas actual- 


mente existentes son los de visión 





A la izquierda es difícil distinguir al carro de combate camuflado en la sombra de los 

árboles (fotografía normal obtenida con la cámara OMERA 33 de un Mirage lil R). 

La imagen infrarroja de la derecha tomada con una cámara Texas Instrument RS 
710 C, muestra al mismo vehículo como una masa de acero brillante. 


Poca 





Arriba aparece la imagen infrarroja de una refinería. En la fotografía nocturna del 
mismo complejo que aparece abajo, las altas temperaturas de las áreas de destila- 
ción impiden distinguir otros objetivos. 
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frontal o delantera (FLIR), vertical 
(DLIR) y lateral (SLIR) y los de 
barrido por líneas (IRLS), equipos 
que permiten obtener imágenes de 
gran detalle y resolución. *' 


El IRLS es un analizador termo- 
eráfico que barre verticalmente la 
superficie que sobrevuela el avión, 
mediante un campo de visión instan- 
táneo (1IFOV) y aprovecha el despla- 
Zzamiento de la aeronave para cons 
tinuar analizando la línea siguiente. 
La energía es transformada en una 
señal eléctrica que puede ser regis- 
trada en película y presentar la ima- 
sen obtenida abordo o transmitirla 
casi en tiempo real a una estación 
terrestre. 


Los sistemas DLIR/FLIR se ba- 
san en principios similares, pero el 
barrido del campo de visión hacia 
abajo (DLIR), hacia adelante o de 
visión lateral (SLIR) (FLIR) y el 
tratamiento de la señal recibida es 
diferente, presentando la imagen al 
igual que en la televisión, pudiendo 
registrarse en video o transmitirla en 
tiempo real para su análisis en tie- 
rra. 


Hoy día es imprescindible que 
sean refrigerantes, por lo que necesi- 
tan de cierto volumen a bordo de las 
plataformas. La incorporación de 
circuitos cerrados de refrigeración 
permitirá reducir el peso de los nue- 
vos sistemas. 


— Radiográficos. Es un sistema ac- 
tivo pero de forma artificial. Emplea 
radares de alta resolución capaces de 
recoger las radiaciones en el campo 
de las microondas del espectro elec- 
tromagnético, pudiendo obtener una 
cobertura a gran distancia y sobre 
una gran superficie tanto de día 
como de noche. Se puede afirmarse 
que son los únicos sistemas no afec- 
tados por las condiciones meteoroló- 
gicas. Para obtener un poder de 
resolución aceptable a grandes dis- 
tancias así como información de ob- 
jetivos en movimiento (MTI) se em- 
plean radares de visión lateral 
(SLAR) de antena de apertura real 
o de apertura sintética (ASARS). 


El ASARS puede proporcionar 
hoy día una resolución de dos a tres 
metros y obtener una información 
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Imágenes termográficas interpretadas por ordenador, asignando colores por zonas con diferencia de 10C de temperatura, de 
la nave espacial “Columbia” y del caza T-38 que le acompaña en el momento del aterrizaje. Las temperaturas más altas apare- 
cen en color naranja, violeta y blanco, y las más bajas en negro, azul y verde 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 





hasta una distancia de 500 kms. y 
transmitir las imágenes obtenidas en 
tiempo real. La calidad de las infor- 
maciones obtenidas se acrecienta 
con un empleo repetitivo, por lo 
que son sensores ideales para detec- 
tar los cambios, las actividades, va- 
riaciones en los despliegues y las 
nuevas instalaciones, es decir para la 
vigilancia de grandes extensiones. 
Sirve por tanto como un medio de 
selección para el empleo de otros 
tipos de sensores. | 


El empleo de los radares de vi- 
sión lateral debe hacerse volando a 
gran altitud y a velocidad moderada, 
pues a baja cota y a alta velocidad 
el alcance será muy corto, condicio- 
nes en las que su aprovechamento 
será poco eficaz. Es un sistema ideal 
en tiempo de paz para obtener infor- 
mación, volando a úna distancia de 
12 a 15 millas de las costas o 
fronteras de otro país, sin violar por 
consiguiente su espacio aéreo. 


— Láser. Sirve a la Inteligencia deri- 
vada del láser o LASINT. Los sis- 
temas de reconocimiento aéreo lá- 
ser, actualmente en fase de investi- 
gación y desarrollo, se han derivado 
de los iluminadores de -objetivos, 
equipos medidores de distancia y 
sistemas de guiado de ciertas armas 
inteligentes basados en la aplicación 
de la luz por una emisión estimula- 
da por radiación (que es el verdade- 
ro significado del término láser). La 
aplicación de esta nueva tecnología 
comenzó a investigarse a partir de la 
destrucción del puente de Thanh 
Hoa en Vietnam en 1969, mediante 
bombas guiadas por un haz láser 
que desde otro avión iluminaba el 
objetivo. 


Los sensores LASER son adecua- 
dos para vuelos a elevada velocidad 
y muy baja cota facilitando resolu- 
ciones angulares inferiores a 0.3 mi- 


liradianes. No parecen muy efec-: 


tivos, en el campo táctico, por en- 
cima de los 5.000 pies. 


RECONOCIMIENTO AEREO 
ELECTROMAGNETICO 


Sirve de base a la Inteligencia de 
Señiales o SIGINT, que utiliza la 
información obtenida a partir de la 
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Imágenes del destructor soviético 

Kanin cuando es reabastecido en alta 

mar. La de la parte superior es una foto- 

grafía infrarroja; la de la parte inferior 

es una fotografía nocturna con ilumina- 
ción artificial. 





exploración electromagnética relati- 
va a otros países. La meta absoluta 
la constituye el poder servir de base 
y fundamento de lo que se conoce 
como Guerra Electrónica. El Reco- 
nocimiento Electromagnético nos 
permite evitar la sorpresa tecnología 


del adversario en este campo y es 
fundamental para conocer el Orden 
de Batalla Electrónico del enemigo. 
Es un método utilizado tanto a ni- 
vel Estratégico como Táctico. 


El Reconocimiento Electromag- 
nético sirve a: 


— Inteligencia de Comunicaciones o 
COMINT, destinada a detectar las 
comunicaciones enemigas y obtener 
información técnica y Operativa, 
tanto para poder elaborar planes es- 
tratégicos como para conocer los 
sistemas C? enemigos. Durante la 11 
Guerra Mundial Winston Churchill la 
denominó “The Wizard War” o 
“Guerra de los Brujos”, 


— Inteligencia Electrónica, ELINT, 
con la finalidad de conocer el Orden 
de Batalla Electrónico del enemigo 
principalmente, utiliza la informa- 
ción electromagnética extranjera que 
no son comunicaciones ni proceden 
de explosiones nucleares o de otras 
fuentes radiactivas. 


— Inteligencia de Radiación, RINT, 
derivada de la obtención y análisis 
de información extraída de la ener- 
gía electromagnética emitida no in- 
tencionadamente por sistemas ex- 
tranjeros, excepto la de origen nu- 
clear. Por ejemplo un sistema de 
seguimiento radar antiaéreo puede 
estar en reserva, mientras las bús- 
quedas se realizan de forma óptica. 
La parte electrónica del sistema pue- 
de 'estar sin embargo emitiendo, no 
transmitiendo, a través de lo que se 
conoce como “carga falsa”, es decir 
no a través de la antena. Parte de 
esta energía electromagnética puede 
ser detectada por sensores adecua- 
dos. Un ejemplo sencillo es la ener- 
gía emitida por el encendido del 
motor de un automóvil y que se 
escucha en la radio del mismo, a no 
ser que exista un sistema de filtro o 
atenuación. La RINT es fundamen- 
tal, especialmente cuando el enemi- 
go no desea mostrar una actividad 
electrónica acusada. 


— Inteligencia Telemétrica, TE- 
LINT, obtenida de la intercepta- 
ción, evaluación y análisis de los 
sistemas de telemetría extranjeros. 
El estudio de las señales transmiti- 
das por los equipos de control y 
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guiado de un misil pueden facilitar 
una información esencial sobre los 
parámetros operativos del mismo. Si 
el análisis de dichas seañales es lo 
suficientemente rápido, puede lle- 
garse a identificar el objetivo contra 
el cual fue lanzado el misil. 


RECONOCIMIENTO 
TEOROLOGICO 


Su objeto es obtener y producir 
Inteligencia Meteorológica METINT, 
adecuada y necesaria para el pla- 
neamiento y ejecución de las Opera- 
ciones Aéreas y de Superficie. Á 
nivel Estratégico la Inteligencia Me- 
teorológica es necesaria para la ela- 
boración de planes de guerra y pla- 
nes de campaña formulados a largo 
plazo. En el campo Táctico es nece- 
saria para la confección de planes y 
Ordenes de Operaciones y realiza- 
ción de las misiones. 


AEREO ME- 


La Inteligencia Meteorológica a 
nivel Estratégico es elaborada nor- 
malmente en tiempos de paz utili- 
zándose para ello estudios climatoló- 
gicos de los posibles Teatros o Zo- 
nas de Operaciones, situaciones me- 
teorológicas tipo, elección de ciertos 
parámetros que definan situaciones 
determinadas y análisis estadístico 
de la Meteorología próxima a nues- 
tra área de responsabilidad. Todas 
estas informaciones son obtenidas 
tanto de observaciones practicadas 
desde la superficie, terrestre o ma- 
rítima, como a través del Recono- 
cimiento Aéreo. 


En el campo Táctico es donde el 
Reconocimiento Meteorológico 
Aéreo tiene mayores posibilidades, 





La fotografía muestra como aloja el 

Bear F las sonoboyas. Así mismo pue- 

de observarse en la secuencia fotográfi- 

ca el lanzamiento de dichos sensores 
acústicos. 
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utilizando sensores situados en pla- 
taformas aéreas, tripuladas o no, co- 
mo pueden ser satélites meteorológi- 
cos, aviones o RPV (vehículos 
aéreos guiados por control remoto). 


Dichas plataformas van equipadas 
con registradores que recogen las 
variables meteorológicas de interés 
sobre el espacio aéreo enemigo, 
líneas de acción, despliegues y obje- 
tivos. Los aviones meteorológicos de 
eran capacidad llevan radares me- 
teorológicos de gran alcance y un 
conjunto de sensores especiales, al- 
gunos de los cuales son lanzados 
sobre el territorio o aguas enempias 
ó zonas de interés que emitirán, 
mediante programas preestablecidos, 
la información obtenida. 


RECONOCIMIENTO AEREO 
ACUSTICO 


Sirve a lo que se conoce como 
Inteligencia Sónica o Acústica, 
ACINT, que utiliza la información 
obtenida mediante sensores que re- 
gistran los ruidos emitidos por las 
instalaciones o sistemas de armas del 
enemigo. 


Este tipo de Reconocimiento 
Aéreo surgió de la necesidad de 
determinar la posición, localización, 
detección e identificación de los 
submarinos, es decir como medio 
fundamental de la Lucha Antisub- 
marina. Posteriormente su desarrollo 
ha permitido su aplicación a la Bata- 
lla Terrestre y a la Guerra COIN 
(antiterrorista y antiguerrilla). 


En la Guerra Antisubmarina los 
aviones de Reconocimiento utilizan 
sensores conocidos como Sonobo- 


319 





Secuencia fotográfica obtenida desde un satélite meteorológico de la erupción del Volcán mexicano el Chinchon, el 4 de abril 
de 1982. En la fotografía superior, la explosión es vista como un punto luminoso. Las dos inferiores muestran la nube de ceni- 
zas y humo 6 horas después y 11 horas más tarde. 
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Los satélites de alerta previa tienen también su aplicación pacífica como detector de volcanes. La fotografía superior, obtenida 
desde centenares de kilómetros de altitud (coloreada mediante un código) muestra la intensa actividad subterránea del Volcán 
Móunt St. Helen (Estado de Washington, EE.UU.) dos días antes de que entrase en erupción el 18 de mayo de 1980. 


Las dos imágenes inferiores, también obtenidas por satélite, pero por métodos normales, muestran el Volcán Mount St. Helen. 

A la izquierda, días antes de la erupción y puede observarse la mancha blanca de la nieve del pico sin anormalidad alguna. A la 

derecha, después de la catástrofe, donde en color verde, se aprecia la extensión del mar de lava. Nótense los lagos y embalses 
situados al Norte y al Sur de la zona. 
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La parte caliente del Motor y de los 
gases de salida de este blindado se 


pueden apreciar en esta fotografía 
infrarroja tomada desde 200 metros de 
altura. 


yas, las cuales pueden ser de dos 
tipos: 


Activas, bien omnidireccionales o 
solamente direccionales. Para ello se 
emite un sonido desde un emisor 
que cuélga de una boya lanzada 
desde un avión y se detecta el eco 
del sonido emitido, pudiendo deter- 
minarse la distancia, rumbo y pro- 
fundidad del sumergible. 


Pasivas, que detectan mediante un 
hidrófono los ruidos captados, los 
cuales son registrados a bordo del 
avión. Un análisis posterior permite 
conocer lo que se conoce como 
FIRMA del submarino y por tanto 
identificar para el futuro al sumer- 
gible. Fomra parte de la Inteligencia 
conocida como MASINT (Measure 
and Signature). 


Los aviones de Reconocimiento 
pueden lanzar también sensores de- 
nominados SID (Seismic Intrusion 
Detector), que se clavan en el te- 
rreno y mediante una pequeña ante- 
na de unos 60 cm., transmitir todos 
aquellos ruidos que detecta en un 
radio de varios kilómetros. Estos 
sensores fueron desarrollados a par- 
“tir de la Guerra de Vietnam, cuando 
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Fotografía obtenida por el SCOUT. 


durante la misma fue llevado a cabo 
un programa denominado “Igloo 
White” (también llamado “Muro 
MacNamara”) para detectar las in- 
cursiones de las fuerzas y guerrillas 
del Viet-Cong. El programa “Igloo 
White” tuvo un gran éxito. 


Hoy día la tecnología moderna 
ha permitido fabricar SID de tama- 
ño reducido, conocidos como MI- 
NISID o MICROSID, con una activi- 
dad de varios meses, siendo sus emj- 
siones registradas por los aviones 
de Reconocimiento, lo que permite 
obtener un gran conocimiento de las 
actividades de enemigos potenciales. 
Los sensores sísmicos de intrusión 
son muy eficaces en las acciones 
contra la subversión violenta, es de- 
cir en la lucha COIN, tanto antigue- 
rrilla como contraterrorista. 


CONTRAMEDIDAS 


Todos estos métodos de Reco- 
nocimiento Aéreo son objeto por 
parte del enemigo de acciones desti- 
nadas a impedir su eficacia, recu- 
rriendo a sistemas activos y pasivos 
que se conocen generalmente como 
Contramedidas. 


Contra los sistemas de Recono- 
cimiento por Imágenes se emplean 
el camuflaje, equipos miméticos, fal- 
sas edificaciones y contramedidas es- 
pecialmente concebidas para neutra- 
lizar a los sensores infrarrojos (de- 
nominados IRCM) y a los electro- 
ópticos (conocidos como EOCM). 


Para anular las actividades del 
Reconocimiento Electromagnético 
existen una serie de medidas que 
constituyen las contramedidas elec- 
trónicas (ECM), tanto activas como 
pasivas, que van desde la perturba- 
ción y el engaño a las acciones 
mecánicas y químicas. 


De igual forma los sensores utili- 
zados para obtener Inteligencia Só- 
nica O Acústica son objetos de per- 
turbación mediante emisión de rut 
dos, constituyendo las contrame- 
didas acústicas O ACM. 


En lo que al Reconocimiento Me- 
teorológico se refiere es más difícil 
su neutralización, pudiendo única- 
mente actuar sobre los sensores 
cuando se tiene una información 
cierta y exacta de su ubicación. E 
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- EL PRIMER DERRIBO DE UN U-2 


El día 1 de mayo de 1960, despegó un avión U-2 de la Base Aérea de Peshawar 
AN A EME OS oficial retirado de la USAF, era un 
experto en misiones de reconocimiento sobre la URSS, La ruta prevista penetraba 
en el espacio aéreo soviético cruzáandolo de Sureste a Noroeste, abandonandolo por 
la: frontera norte de Noruega. Pero a mitad de camino, en las cercanías de 
SAA MIA bon ( 


Entonces la opinión pública descubrió que estos aviones volaban sobre la 
URSS a unas altitudes de 90.000 pies o superiores, y que obtenían imágenes 
excelentes para los servicios de inteligencia delos EE.UU. En esta fotografía de 
una Base Aérea, obtenida a 70.000 pies de altura, se puede comprobar la calidad 
de las imágenes; la fotografía de la derecha es una ampliación de la parte de la 
primera encerrada en un círculo. | | | 
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4 contribución báxica de la fotografía a la ciencia 
L A 
puede ser obtenida de ninglha otra forma. Si bien el 
conocimiento del mundo exterior y nuestro dominio 
sob el depende por completo de nuestros cmco ser 
tídos, el desarrollo de la ciengia. y de la tecnología se 
basa especialmente en la realización de obuervaciones 
gates, por lóf que los esfuerzos de la ciencia se 
oficentran casi “por entero en la transfogpación de 
fenómenos que pueden ser vistos y estudiados en tier- 
po y forma convemente 





La cámara fotográfica ha sustituido al ojo hum 
con úna setína imparcial y. tina memoria infalible, 
paz dé registrar fenómenos que de otra forma no 
hubiéramos conocido 
fotografía Una reali 
ción, denvostración o 


Hay dos formas de utilizar la 
zando ¡ilustraciones para ob: 







investigación de hechos sue puede ver y otra 


A A 
O 
excesivamente intensa, demasiado tenue, porque su ra- 
RR 
E E 


El hombre ve gracias a la luz visible, pero no tiene 
por qué ser necesaria para tomar fotografías, Esta fuz 
visible es una garte pequeña del amplio espectro elec 
tromagné tico Mo... todas las demás partes de dicho 
espectro son invisibles, algunas de ellas pueden utilizar- 
se en fotografía 

3 

Más allá del violeta el espero contiene rayos ultra» 
violetas, rayos X y ribos gamma y más allá del rojo, 
por el otro extremo, «6 halla el infrarrojo, Todas estas 
ondas poseen propiedades diferentes de la haz orómana 
y sirven como herramientas vabiosas para la exploración 
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El Sol es una tone de ld ii 


lo tanto una fuente de radiaciones electr 
Dichas radiaciones son de naturaleza lex, qt 
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en el vacio. Sí estas vibraciones. se pa DA 
visibles. las veríamos como ondala 
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estanque de agua trancpuila. ¿ AZ >< ; 
Las ondas electromagnéticas se Heptesentan gráfica 
mente por un sinusoide en el y la distancia entre 


crestas es la longitud de onda y su medición se da 
Dneraimente en reilímetros, micras y namómetros. Y 


De todas las radiaciones que parten del Sol una gran 
parte se quedan en la dtmósierz, qe hace de filtro 
selectivo y abaorbe la totalidad de ondas cortas (perja- 
ciales para el hombre), excepto un pequeño porcen- 
de luz ultravioleta. Se absorción se produce cuan- 
do la radiación choca contra las moléculas de polvo, 
agua y demálilstagción en suspensión. El impacto de 
estas radiaciones hace que las vibraciones cambien, de 
E a 
dose generaimente Rio, 


Las radiaciónes electromagnetid tienen la misma 
naturaleza básica, pero en cuanto se refiere a la genera- 
ción. control óptico. y Bbtección de diferentes Jong» 
tudes de onda surgen problemas muy diferentes. Cual. 
quier radiación puede ser registrada ¿a sea sobre una 
película conventional, ya en form , ld A A 
co sobre uu tubo de imagen, 
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Equipo básico de rayos X. 
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RAYOS COSMICOS 


Los rayos cósmicos primarios son partículas origina- 
das en parte por el Sol, pero principalmente por fuen- 
tes desconocidas de nuestra galaxia o de más allá. 
Procesos de colisión en la atmósfera desparraman esta 
energía primaria en partículas, dando lugar a lluvias de 
ellas (electrones, mesores, etc.) y fotones; estos son 
descritos colectivamente como rayos cósmicos 'secunda- 
rios. 0 


RAYOS GAMMA 


Este tipo de rayos son emitidos por desintegración 
nuclear dentro de los materiales radioactivos. Su poder 
de penetración en materiales duros es incluso mayor 
que los rayos “X”. 


RAYOS “X” 


Los rayos “X” son ondas cortas (0'0002-30 nm) 
producidos por una corriente de electrones que, despla- 
zándose a velocidades muy altas, chocan contra un 
blanco donde pierden energía, que es en parte emitida 
en forma de radiación electromagnética de onda corta. 
Este tipo de radiación se utilizaba ya hace tiempo en 
primitivos aparatos de rayos “X”” capaces de localizar 
balas incrustadas en la carne humana, así como ayudar 
a los cirujanos a reparar huesos rotos. 


Estas ondas son tremendamente peligrosas y nume- 
rosas personas mueren de leucemia por ser descuidadas 
en su utilización. La utilización de este tipo de fotogra- 
fía exige equipos especiales. 


ULTRAVIOLETA 


Estas radiaciones invisibles al ojo humano, «están 
situadas en el espectro electromagnético más allá del 
extremo violeta. Su amplitud de banda 'es aproximada- 
mente 125 veces mayor que las amplitudes del infrarro- 
jo y de la luz visible reunidas. 


Según cual sea su longitud de onda, los rayos UV 
puede ser de tres tipos. 


— UV CERCANO que va desde los 400' hasta los 
320 nm (1 nm equivale a una millonésima de milí- 
metro). Suele llamarse comercialmente “luz negra”. 


— UV MEDIO que se extiende de los 320 nm hasta 
los 200 nm. 


— UV LEJANO con longitudes de onda menores de 
200 nm hasta 1 nm. 


Solamente el UV CERCANO es accesible fotográfi- 
camente sin la utilización de aparatos y técnicas espe- 
ciales. 
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Operador supervisando vuelo con “sensores”, trabajando en el del UV cercano. 


Fuentes de Iluminación UV 


Para la realización de fotografías con ultravioleta 
necesitaremos fuentes de iluminación que variarán 
según los casos. 


El Sol emite alrededor de un 10 por ciento de su 
radiación ultravioleta. No obstante tan sólo alrededor 
de un 14 por ciento llega al nivel del mar, la cual está 
sometida a las condiciones atmosféricas y a las variacio- 
nes estacionales. 


Las lámparas de tugsteno son pobres en radiaciones 
UV, aunque son utilizadas debido a su estabilidad de 
operación. Las lámparas de descarga de gas, el flash 
electrónico y los tubos fluorescentes de emisión UV 
constituyen otras fuentes importantes de radiación UV. 


Sistemas de Detección de UV 


Los objetivos sencillos convencionales se pueden uti- 
lizar para la realización de fotografía UV, aunque con 
una pequeña corrección en el enfoque, no obstante se 
recomienda especiales para UV. 


En algunos casos se utilizan en lugar de objetivos 
ópticos, detectores del UV que producen efectos foto- 
eléctricos. A las cámaras provistas de detectores de 
radiación se denominan comúnmente “Sensores”. 
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Emulsiones para la fotografía UV 


El UV cercano va desde 320 nm a 380 nm. Por lo 
tanto con emulsiones de fabricación normal, cuya sen- 
sibilidad va desde 350 nm a 700 nm se puede impresio- 
nar la radiación UV. Se recomienda utilizar películas 
de baja sensibilidad y grano fino para obtener buen 
contraste debido al escaso de las imágenes UV. Cuando 
se quiere hacer fotografía cuya energía corresponda a 
UV medio o lejano hay que hacer uso de los detectores 
de radiación ultravioleta. 


Filtros 


Como la mayoría de los manantiales luminosos de 
UV emiten algo de luz visible, es conveniente usar Un 
filtro que la eliminen si es necesario. Puede colocarse o 
bien sobre el objetivo de la cámara fotográfica o bien 
delante de la fuente de iluminación. 


Peligros de las radiaciones UV 


Las radiaciones UV de onda corta producen efectos 
dañinos en los tejidos, así como en la mayoría de los 
órganos vivos; por debajo de 310 nm causan daños 
permanentes, desde conjuntivitis a eritemas (enrojeci- 
mientos y ampollas en la piel). Bajo supervisión médica 
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en dosis controladas puede ser beneficioso para la piel. 
pero en trabajos fotográficos debe evitarse cualquier 
exposición innecesaria al UV. Por lo tanto conviene no 
manipular fuentes de UV sin un buen conocimiento de 
sus Características, precauciones y posibles  conse- 
cuencias. 


ESPECTRO VISIBLE 


Desde que el hombre apareció sobre la tierra ha 
intentado reproducir los colores, bien sea a través de 
procedimientos rudimentarios, bien a través de una 
moderna película puesta en una cámara fotográfica. Es 
necesario saber que estos colores no son consecuencia 
del material representado, sino más bien proceden de la 
propia luz a cuyo través vemos el objeto. 


Esta luz que incide sobre el objeto a fotografiar es 
una radiación electromagnética visible que tiene nor- 
malmente una longitud de onda que oscila entre 360 y 


760 nm. 


Lo que nuestros ojos perciben es diferente de lo que 
obtenemos en la cámara. El funcionamiento de la pe- 
lícula es distinto que el de la retina de nuestro Órgano 
de la visión. Ello se debe a que la película no cuenta 
con la ayuda de un cerebro que interprete las señales ou 
estímulos del nervio óptico. Estas diferencias si no se 
corrigen nos lleva a la obtención de imágenes diferentes 
a lo que nosotros hemos visto a la hora de fotografiar. 


Por eso lo más importante a la hora de hacer una 
fotografía es el manejo de la luz y por consiguiente el 
conocimiento de.su temperatura dé color. Cada tempe- 
ratura produce un color distinto. Para averiguar el 
color que tiene una fuente luminosa es suficiente medir 
la temperatura en grados kelvin con un “fotocoloríme- 
tro”. En la interpretación de fotografías en color es 
imprescindible que su color sea exacto para poder 
medir sus tonos y saturación y para ello su paso desde 
que se obtiene la fotografía hasta el resultado final, 
pasando por todos los procesos de revelado y positiva- 
do, debe ser de gran precisión. 










TEMPERATURA 
DE COLOR EN *kK 


1.500 a 





FUENTE LUMINOSA 





1.900 





Luz de la vela 

















Lámpara doméstica de 50 vatios 2.670 
Lámpara doméstica de 100 vatios 2.740 
Lámpara de incandescencia de 200 W 2.800 
Lámpara de incandescencia de 500 W 2.980 
Lámpara de proyección 3.100 
Luz de sol a la salida y en la puesta 2.000 a 4.000 
Lámparas sobrevoltadas (Photoflood) 3.200 a 3.400 
Tubos fluorescentes blanco caliente 3.700 
Flash de bombillas blancas 4.000 
Tubos fluorescentes tipo luz día 4.800 
Luz de sol directa 5.000 a 5.500 
Flashelectrónico o de bombillas azules 5.800 
Luz de día con cielo cubierto 6.000 
Luz de día con cielo despejado 6.500 
Luz de cielo completamente cubierto 7.000 






Luz de cielo azul completamente despejado 10.000 a 27.000 
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INE! 


Película 


EEE 


Objetivo 


El ojo se parece a una cámara. Tanto en el ojo como en la 

cámara la imagen queda enfocada por una lente y es inverti- 

da en la superficie fotosensible, que en el ojo recibe el nom- 
bre de retina. 


Prácticamente todas las fuentes de iluminación que 
conocemos (luz del sol, flash, tugsteno, domésticas, 
etc.), son útiles para la fotografía en color. Nuestro 
conocimiento se demostrará a la hora de compaginar 
iluminación, película y filtros a utilizar. En el mercado . 
existe una lista interminable de películas, con sus pro- 
cesos de revelado correspondientes y filtros para utili- 
zar con las películas. 


Las cámaras fotográficas de todas las marcas y for- 
matos y con ópticas perfectamente corregidas nos ase- 
guran una reproducción perfecta de nuestros objetivos 
a fotografiar. 


INFRARROJO (IR CERCANO) 


En el espectro electromagnético, el opuesto al UV 
respecto a la luz visible es el infrarrojo y se extiende 
desde unos 760 nm hasta longitudes de onda de 1 nm. 
aproximadamente. 


La fotografía infrarroja ha evolucionado mucho a 
partir de la 1.% Guerra Mundial que ya comenzó a 
usarse con resultados muy positivos. Hoy día todo 
estudio técnico ya sea industrial, médico, militar, etc. 
se comienza con fotografía infrarroja y se continúa con 
una interpretación eficaz, que es el objetivo principal 
dentro del campo científico y militar. 
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Al refractar un rayo de luz blanca en un prisma de cristal, óste se descompone en sus componentes cromáticos. Los colores de 
las zonas espectrales se llaman: azul-violeta, azul-cián, verde, amarillo y rojo-naranja. 


La frase “fotografía infrarroja” o infrarrojo cercano, 
se emplea corrientemente para describir la región situa- 
da entre 760 y 1.350 nm que es el campo en que las 
emulsiones de haluros de plata pueden ser sensibiliza- 
dos; la mayoría de las emulsiones IR son sensibles sólo 
hasta 900 nm. 


Fuentes de iluminación IR 


La luz de día es un manantial variable de IR. La luz 
directa del sol posee un contenido bastante elevado de 
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IR cercano, pero en tiempo nublado el contenido de 
IR es proporcionalmente menor que las radiaciones 
visibles, apreciándose variaciones insospechadas si se 
realizan mediciones comparativas con la luz del día. 

Las lámparas incandescentes son muy ricas en IR, lo 
que no debe de sorprendernos teniendo en cuenta que 
emiten luz gracias a un filamento de elevada tempera- 
tura y el IR es en definitiva una forma de calor. La 
mayor eficacia se obtiene alrededor de 900 nm. 


El flash de bombilla es una fuente débil y tiene su 
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Filtro IR colocado delante de la fuente de iluminación. 


mayor emisión a los 700 nm. El electrónico por su 
constancia y gran contenido en radiaciones IR (unos 
950 nm) es ideal para la práctica de la fotografía IR. 
El flash IR lleva un filtro incorporado que retiene casi 
la totalidad de la luz visible. 


Las .lámparas de xenón y el láser IR constituyen 
fuentes de iluminación adecuadas para la fotografía IR. 


Sistemas Ópticos IR 


Los objetivos de vidrio normales transmiten hasta 
2.700: nm, de manera que no ofrecen ninguna dificul- 
tad para la práctica de la fotografía IR (hasta 1.350 
nm). | | 

Hay que tener en cuenta que la mayoría de los 
objetivos están corregidos para la luz visible y se com- 
portan algo más defectuosamente con la IR, lo que 
significa una pérdida de calidad de la imagen por falta 
de enfoque, así como una disminución de la capacidad 
de resolución. Estos hechos sólo son tenidos en cuenta 
en trabajos de precisión, para los cuales es aconsejable 
el empleo de objetivos IR especialmente fabricados y 
calculados para que presenten un rendimiento máximo 
con la longitud de onda larga, sacrificando como es 
natural, su respuesta a la luz visible. 


Emulsiones ¡R 


El límite de respuesta al IR conseguido con emulsio- 
nes de haluros de plata es de 1.200 nm, mientras que 
las emulsiones de uso corriente poseen una sensibilidad 
que sólo llega a 900 nm. Una emulsión capaz de regis- 
trar longitudes de onda más largas absorberá la radia- 
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ción IR del aire o de los dispositivos caldeados de la 
misma fábrica, por lo que resultaría velada. 


Su almacenamiento se hará en lugares cuya tempera- 
tura sea menos de 137 centígrados y con un 45 por 
ciento de humedad relativa y si se ha tenido en frigorí- 
fico, sacarla por lo menos dos horas antes de utilizarla. 
Para su conservación durante tiempos superiores a seis 
meses se hará en frigorífico de 0% a -20” centígrados. 


Se fabrica en formato para cámaras normales y 
aéreas (24x24 cm.) en blanco y negro y color, ésta 
última denominada “falso color”. | 


Filtros 


Todas las emulsiones infrarrojas poseen una sensibili- 
dad pancromática básica, por lo cual en la fotografía 
IR, debe emplearse un filtro que absorba la radiación 
visible y transmita libremente la infrarroja. 


Interpretación de los resultados 


Como los registros fotográficos IR utilizan una vi- 
sión invisible del espectro para captar la imágen de 
objetos, es necesario seguir procedimientos consistentes 
y estables para obtener datos comparables. Las medi- 
ciones en IR se evaluan por lo general cualitativamente. 
Los colores tonales relativos y los colores modificados 
producidos por los variados objetos se valoran y rela- 
cionan visualmente. 


Algunas veces hay que utilizar procedimientos sensi- 
tométricos, todo esto teniendo en cuenta los procesos 
usados, tiempos, temperaturas agitación y vida de las 
soluciones del procesado. 


INFRARROJO (IR LEJANO) 


El infrarrojo lejano no puede impresionar directa- 
mente sobre una emulsión, ya que su longitud de onda . 
es superior a 1.350 nm, por lo tanto, su impresión se 
hace indirectamente. Las fotografías realizadas con. este 
procedimiento se llaman “termografías”. 


El empleo de estas técnicas termográficas permiten 
fotografiar tanto a seres vivientes como a cosas, detec- 
tando la radiación IR que emiten por medio de detec- 
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Pancromática - Filtro n.? 25 y polarizador. 


tores de radiación. Los equipos provistos de estos de- 
tectores se denominan “sensores remotos”. Dichos sen- 
sores detectan a distancia la energía electromagnética 
en las regiones espectrales de ultravioleta a las microon- 
das (calor puro) y serán activos O pasivos según gene- 
ren o no radiación. 


La formación de la imágen se puede hacer bien 
sobre una cinta magnética o directamente sobre panta- 
lla TV. 


Cuando colocamos los sensores a una distancia sufi- 
ciente de la superficie para obtener la información 
Aeseada, se denomina TELEDETECCIÓN. 
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infrarrojo - Filtro 1R y polarizador. 


ASPECTOS ATMOSFERICOS 


La atmósfera está compuesta por una mezcla de gas 
y partículas a través de las cuales penetra la energía 
solar hasta la superficie de la tierra. Hay zonas del 
espectro cuya longitud de onda es apta para la transmi- 
sión de la radiación sin que la absorción de estos gases 
cause pérdidas en la energía. En algunas zonas del 
espectro, dicha transmisión es difícil, o a veces impo- 
sible, debido a la reflexión, absorción y dispersión. 
Esto hace que sea necesario el estudio de un gráfico de 
transmisión en las distintas zonas del espectro electro- 
magnético. El 
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ANDRES MURILLO SANTANA, Comandante de Aviación 


| hombre ve gracias a la luz visible. Sus ondas 

E que recuerdan los colores familiares del violeta al 
rojo constituyen una diminuta sección del amplio es- 
pectro de energía electromagnética. Aunque todas ¡as 
demás partes de dicho espectro resultan invisibles para 
el vjc humano, algunas de ellas tienen su aplicación, 
mediante sus técnicas correspondientes. Unas veces su 
utilización es sencilla, aunque otras veces su aplicación 
se halla restringida a utilizaciones científicas, industria- 
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les, médicas y militares. Desde luego ningún aficionado 
debería intentar la obtención de fotos con rayos “X” 
incluso aunque tuviese acceso al equipo necesario. 


En el año 1912 el profesor Róntgen descubrió que 
los rayos “X” (llamado así por ser en un principio una 
cantidad desconocida) eran ondas electromagnéticas 
análogas a la de la luz, aunque eso sí con una longitud 
de onda mucho más corta. No se tardó en aplicar este 
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nuevo invento a la medicina y hoy día modernos 
aparatos de rayos “X” se utilizan en todo los hospita- 
les por modestos que sean. Su aplicación es común en 
soldaduras y moldes metálicos en busca de imperfec- 
ción, tales como grietas. burbujas de gas o inclusiones 
de escoria. El estudio de las pinturas constituye una 
aplicación importante, con frecuencia aparecen figuras 
totalmente invisibles a simple vista. que muestran cómo 
el pintor cambió su concepto a medida que progresaba 
su trabajo. 


Los Rayos GAMMA descubiertos por el francés 
Henri Becquerel en 1896, solamente un año después de 
que Róntgen descubriera los rayos “X”, tuvo que espe- 
rar el desarrollo de la energía nuclear durante la segun- 
da Guerra Mundial. En la actualidad se utilizan isóto- 
pos radioactivos producidos no por explosiones nucleares 
sino por reactores nucleares controlados. Los equipos 
necesarios para la toma de fotografías con rayos gam- 
ma son superiores a los de rayos “X” en cuanto a su 
manejabilidad, independencia de fuente de alimenta- Las radiografías de “La Pietá” fueron útiles para su conser- 
ción y tamaño reducido. vación y reparación. 
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Radiografía de rayos gamma de la máscara de Tutankhamón. 


Los rayos “X” y rayos gamma son utilizados por 
arqueólogos e historiadores para poder ver a través de 
superficies opacas ¡y estudiar lo que hay debajo de la 
obra de arte sin tener que destruirla. Por ejemplo, los 
egiptólogos habían creído siempre que la máscara de 
Tutankhamón, había sido construida a partir de dos 
piezas de oro separadas, pero no pudo demostrarse 
hasta 1967, cuando se hizo una radiografía con rayos 
gamma. 


La FOTOGRAFIA ULTRAVIOLETA, tanto por re- 
flexión como por fluorescencia tiene numerosas aplica- 
ciones. 
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En CIENCIA FORENSE, para el exámen de docu- 
mentos que se hayan manipulado, alterado y falsifica- 
do. En este campo la fotografía U.V. puede indicar lo 
siguiente: 


— Escrituras que hayan sido borradas sobre la su- 
perficie de un papel. 


— Detectar la presencia de tintas invisibles o super- 
puestas, borratintas químicos, etc. 


— Detectar huellas digitales, si previamente la zona 
se ha impregnado con un polvo fluorescente especial 
llamado ANTRACENO. 
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- La manipulación de sellos y cuadros falsificados. 
o que denotan zonas estropeadas no visibles a simple 
vista. | 


Diferenciar piedras preciosas y semipreciosas de 
sus imitaciones; incluso las perlas naturales pueden dis- 
tinguirse de Jas artificiales. 


En FILATELIA donde por comparación y bajo irra- 
diación U.V. puede saberse si se ha eliminado el mata- 
do de un sello. 


En BELLAS ARTES, para examinar pinturas y 
obras de arte que puedan haber sido falsificadas o que 
requieren una restauración. 


En MEDICINA, para lo siguiente: 


— Detectar indirectamente ciertos tipos de cánceres. 
— Demostrar la presencia de fluidos orgánicos en 
los tejidos. 


— Reconocer los recubrimientos de porcelana en los 
dientes y las dentaduras postizas. 


— Descubrir ciertos tipos de microorganismos y 
examinar colonias de bacterias y algunos aspectos de la 
cromatografía. 

En FOTOGRAFIA AEREA se utiliza para la detec- 
ción de rastros de barcos, pudiendo detectar fácilmente 
restos de combustible y aceite. 


En TELEDETECCION pues los satélites de recursos 
llevan normalmente una banda de U.V. en sus sensores. 


En FOTOGRAFIA NOCTURNA es especialmente 
útil debido a que gran cantidad de animales y materia- 
les tienen especial fluorescencia U.V. 


Hoy día la fotografía tiene otras aplicaciones que 
no son el pasatiempo o la información de los tiempos, 
es decir que la fotografía de aficcionado o periodística 
no lo es todo. Nos sorprenderá el saber que el mayor 
consumo de material fotográfico no es usado en ese 
tipo de aplicaciones. La cámara fotográfica nos dota 
de una especie de retina imparcial y protátil con una 
memoria infalible. 


Los métodos para usar la fotografía como herra- 
mienta se pueden dividir en dos grupos: 


— Registrando ilustraciones para observación, de- 
mostración a investigación de hechos que el ojo 
ve. | 


— Registrando fenómenos bajo condiciones en las 
que el ojo humano es inoperante. 


El primer grupo encaja perfectamente en la fotogra- 
fía aplicada dentro del ESPECTRO VISIBLE. 


Prácticamente todo tipo de aplicaciones estudiado 
dentro del amplio espectro electromagnético se hace 
tomando como modelo de comparación y estudio las 
fotografías obtenidas dentro del espectro visible. 
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Cuatro aspectos de la fotografía aórea vertical de Aranjuez. De izquierda-derecha y de arriba-abajo se han utilizado: Panatomic 
filtro verde, Panatomic filtro rojo, IR blanco y negro e IR color. 





Destacaremos algunas de sus aplicaciones específicas 
de su banda espectral 


Fotografía médica, industrial, arquitectónica, publi- 
citaria, fotografía aérea, fotogrametría, macnofotogra- 
fía, microfotografía, fotomicroscopía, cinematografía, 
fotografía ultrarrápida, fotomecánica, ... 

La FOTOGRAFIA IR se emplea normalmente cuan- 
do nuestros ojos no ven lo que queremos fotografíar o 
cuando requerimos un mayor poder de penetración que 
se consigue utilizando una longitud de onda más larga. 
Por otra parte en la banda del IR existe una gran 
diferencia en la transmitancia o reflectancia del sujeto. 
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La mayoría de las aplicaciones se llevan a cabo con 
máquinas normales provistas de un filtro adecuado, 
empleando las emulsiones IR estándar, sensibles hasta 
900 nm. 


La aplicación del infrarrojo se puede desglosar en 
especialidades: 

En INDUSTRIA, la fotografía de la textura en pro- 
ductos manufacturados oscuros puede resultar difícil a 
causa del bajo factor de reflexión de la superficie. 
Utilizando las emulsiones IR esta reflexión varía y hace 


que se pueda diferenciar materiales que virtualmente 
parecen idénticos. 
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La estructura de cortes de madera y caucho puede 
ser revelada con IR. 

Las emulsiones IR se han aplicado en las superficies 
herrumbrosas. Las capas finas de herrumbre pueden ser 
penetradas por el IR, apreciándose claramente los cen- 
tros de formación del defecto. 


En MEDICINA, las fotogratías médicas IR tradicio- 
nales emplean emulsiones normales IR para revelar cier- 
tas enfermedades de la piel. Las capas externas de la 
piel son relativamente transparentes al IR cercano y si 
bien los tejidos tienden a actuar como medios disper- 


santes en condiciones venenosas pueden ser fotografiadas. 


El estudio de vasos sanguíneos (angiografía) en el 
cerebro y en otras zonas, ha sido facilitado por la 


Infrarrojo color. 


inyección de colorantes absorbentes del IR en el inte- 
rior de las arterias. El vaciado y llenado de las arterias 
se ha registrado sobre película Ektachrome IR, em- 
pleándose instrumentos de secuencia rápida. 


En BIOLOGIA Y BOTANICA, a menudo es difícil 
apreciar la estructura de animales oscuros mediante 
fotografía normal; no obstante si su reflectancia al LR 
es elevada se pueden obtener fotografías con bastante 
detalle obteniendo además mayor contraste. 

En el campo de la patología de las plantas, se 
pueden identificar plagas, antes de ser visibles a simple 
vista. 

En TRABAJOS FORENSES, escrituras falsificadas 
en documentos dan variaciones inesperadas con ilumi- 
nación reflejada en infrarrojo cercano. 


En esta fotografía aórea tomada con película IR color, el agua se aprecia con claridad y se diferencian perfectamente los árbo- 
les de hoja caduca y perenne. 








Una comparación entre la 


de a ón 
re 


PA 


película B/N y la infrarroja nos revela la capacidad de esta última para penetrar en la niebla (foto 


derecha). 


La luminiscencia infrarroja se ha comprobado que es 
de valor en la diferenciación de tintas y pigmentos, así 
como en el estudio de los rollos de pergamino hallados 
en el mar Muerto. 


En FOTOGRAFIA NOCTURNA, se han empleado 
bombillas de flash filtradas al IR para fotografías en la 
oscuridad completa exigida en tiempos de guerra, apli- 
cándose el mismo principio en la inspección y vigilan- 
cia tanto policial como militar. 


Otra aplicación es la fotografía del ojo adaptado a 





la oscuridad, en, la que es necesario emplear el IR para 
no perturbar las condiciones del experimento. 


El flash electrónico filtrado con IR se emplea para 
fotografiar el panel de instrumentos de un avión, sin 
molestar la visión nocturna del piloto. 


En FOTOGRAFIA AEREA, la fotografía infrarroja 
se emplea en los reconocimientos aire-tierra, o en los 
sistemas de vigilancia por satélites, por dos razones: 


— La penetración en las brumas finas aumenta la 
visibilidad de la tierra. 


Falsificación de un sello postal en el que la alteración era inapreciable a la vista. En la foto izquierda: registro en película B/N 
pancromática; en la foto derecha: registro con película 1R. 
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Fotografía en B/N (foto superior). Termografía (foto inferior). 


— Las variaciones de la reflectancia IR pueden mos- 
trar variaciones en las estructuras terrestres. 


Las películas IR fueron en un principio diseñadas 
para la detección de camuflajes. Actualmente se em- 
plean también para estudios forestales y agrícolas, su- 
ministrando el registro simultáneo en B/N, IR B/N, 
Color e IR Color. 


Las zonas boscosas con hojas caídas, aparecen tonos 
claros, mientras que las zonas de coníferas (hoja pe- 
perenne) aparecen mucho más oscuras. 


La detección de camuflajes es una faceta importante 
de la fotografía IR, pues la reflexión del follaje simula- 
do y de las pinturas sintéticas es más baja en el IR 
cercano que la de la vegetación natural. 


Mediante inspecciones aéreas con IR pueden apre- 
ciarse claramente diferencias en la estructura superficial 
de la tierra. El agua se aprecia con claridad; con foto- 
grafía adecuadamente controlada es posible estimar la 
profundidad del agua hasta unos siete metros con una 
precisión del diez por ciento. La fotografía aérea IR 
también es útil en inspecciones hidrográficas de aguas 
superficiales, así como en el estudio de contaminacio- 
nes. 


Cuando queramos trabajar en una banda del espec- 
tro cuya longitud de onda sea superior a 1.350 nm, la 
impresión no se puede hacer directamente. Las fotogra- 
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fías realizadas con este procedimiento se llaman “TER- 
MOGRAFIAS”. 


En Medicina se emplea la termografía en el diagnós- 
tico del cáncer, tumores malignos, en el exámen de 
heridas, artritis y otras enfermedades que ocasionan 
una circulación de la sangre normal. 


Debido a su distinta temperatura, se puede detectar 
perfectamente a un soldado camuflado en el bosque sin 
que virtualmente se le vea en absoluto. 


Con cámaras de TV de infrarrojos se pueden seguir 
unas operaciones militares en la obscuridad total. 


Las técnicas termográficas son aplicables para detec- 
tar variaciones térmicas sobre superficies terrestres y 
marítimas y son aplicadas en especialidades como: agri- 
cultura, industria, botánica, ingeniería, minería, pesca, 
etc. 


En teledección desde avión o satélite sus aplicacio- 
nes son para recursos naturales y meteorología son de 
un valor científico incalculable. 


La aplicación del calor puro (banda infrarroja den- 
tro de las microondas) tanto en el campo de la telede- 
tección (SLAR) como en Medicina (termografía de 
microondas para el diagnóstico del cáncer). Son proce- 
dimientos avanzados en la utilización de técnicas foto- 
gráficas dentro de la FOTOGRAFÍA APLICADA. Ml 
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CANDIDO MENA ALTAMIRANO, Comandante de Aviación 





e denomina así el conjunto de técnicas utilizadas ve gracias a todos los datos que le llegan a través de 
para Obtener y analizar la información relativa a sus sesnores. 
objetos y fenómenos distantes, utilizando las propieda- 


a 8 Sin embargo, puede decirse que la Teledetección, 
des de las ondas electromagnéticas emitidas o reflejadas 


como concepto actual, empieza a existir desde que el 


por ellos. hombre tiene medios para elevarse sobre su entorno 
El origen de la Teledetección está en el hombre para así poder contemplarlo y analizarlo. 

desde su creación. El oido, la vista... son realmente 

detectores remotos capaces de captar esa información La puesta en práctica de la fotografía aérea permitió 

distante que nos llega debido a las ondas electromagné- el desarrollo de la Fotointerpretación, pero los datos o 

"ticas. El hombre, como plataforma móvil, se desenvuel- imágenes obtenidos con otros sensores, y la puesta en 
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servicio de. avanzados vectores portadores, han aumen- 
tado el campo de aplicación de la Teledetección por 
numerosas causas: 


-- Así, en lugar de contar con escalas exclusivamen- 
te locales, en la actualidad puede disponerse de escalas 
regionales e incluso continentales o mundiales (caso de 
los satélites). 


— Por otra parte, aprovechando la gran movilidad 
de los aviones y, sobre todo, las propiedades cíclicas de 
las órbitas de Jos satélites, se pueden realizar observa- 
ciones repetitivas de un mismo lugar, hechas en fechas 
sucesivas y bajo idénticas condiciones de toma de vis- 
tas, permitiendo analizar la evolución secuencial de los 
fenómenos que se dan en la superficie de la tierra. 


— Además, los medios empleados actualmente, pro- 
porcionan imágenes y datos en una gran variedad de 
bandas espectrales, por contar con instrumentos que 
registran desde la zona de las frecuencias visibles, a las 
del infrarrojo próximo, siguiendo hasta el infrarrojo 
medio y lejano y adentrándose en el dominio de las 
microondas radioeléctricas. 


— También han aumentado las aplicaciones prácti- 
“cas de la Teledetección, debido a que los instrumentos 
con que se cuenta permiten gran precisión en la medi- 
da de la luminancia o brillo recibido por el sensor, 
posibilitando el análisis cuantitativo de las radiaciones 
emitidas o reflejadas por cada punto observado. 


— Los datos obtenidos permanecen en el tiempo y 
pueden ser tratados hasta disponerlos para su explota- 
ción más idónea. | 

— A estas ventajas hemos de añadir que, aún proce- 
diendo la información de zonas externas al espectro 
visible, se dispone de métodos para proporcionar imá- 
genes visibles permitiéndonos: “Ver lo nunca visto”. 


Para estudiar Teledetección, Jo primero que hemos de 
definir es el concepto de FIRMA espectral. 


Se llama firma espectral de un fenómeno u objeto 
a la curva que representa la repartición espectral de la 


O 
SS 


Se. ñ 
NE 
mon 
+48 Y 
yo] 
E 
, 0 y 
: ax. , 


La Teledeteción tiende y aspira al estudio e identificación 
de los objetos mediante el análisis de sus curvas espectra- 
les. 
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energía emitida o reflejada por el mismo en función 
de su longitud de onda. 


La Teledetección tiende y aspira al estudio e identi- 
ficación de los objetos mediante el análisis de sus 
firmas espectrales. 


Cuanto más datos consigamos, sobre un fenómeno O 
cuerpo, más fácil será reconstruir su firma espectral. 
Por eso hoy día se tiende al empleo simultáneo de 
varios sensores que proporcionen datos sobre diferentes 
zonas del espectro electromagnético. 


Esta exigencia, de utilizar diferentes sensores, viene 
impuesta por no existir ninguno que recoja informa- 
ción a lo largo de todo el espectro electromagnético. 
Así, si pretendiéramos estudiar el efecto térmico de 
una Central Nuclear, no podríamos emplear una cáma- 
ra Óptica sino un radiómetro que suministrara Una 
imágen termográfica de la zona a estudiar. 





Efecto térmico producido por una Central sobre una corrien- 
te de agua. 


A lo largo del espectro cada zona requiere un sensor 
determinado, entendiendo por SENSOR el mecanismo 
que permite recolectar y registrar la información detec- 


tada, pudiendo hacerlo sobre películas, pantallas y/o' 


cintas magnéticas. 
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Los medios de Teledetección o sensores vamos a 
agruparlos de la siguiente forma: 


— Medios activados naturalmente. 
— Medios pasivos. 
— Medios activados artificialmente. 


Los MEDIOS ACTIVADOS NATURALMENTE ne- 
cesitan que a la escena llegue energía (generalmente 
procedente del Sol). Esta energía al llegar a un cuerpo, 
interacciona con la materia de forma que: los fotones 
que estén en resonancia con los electrones son absor- 
bidos, y el resto es reflejado de manera que después de 
atravesar la atmósfera llegan al sensor. 


Dentro de este grupo tenemos: 


— Lás cámaras ópticas. 
— Los radiómetros de barrido. 


Las Cámaras Opticas tienen actualmente multitud de 
aplicaciones debido al perfeccionamiento de los objeti- 
vos y de las emulsiones. 


Pueden emplearse aisladamente para la obtención de 
fotografías verticales, oblicuas y panorámicas, aunque 
la tendencia actual es a su empleo en conjunción con 
otras cámaras, combinando adecuadamente emulsiones y 
filtros. | 


Los Radiómetros de barrido son sistemas que anali- 
zan la superficie terrestre línea a línea recogiendo la 
energía total emitida o reflejada, para hacerla llegar a 





Montaje multiespectral utilizado en el TR 12 AVIOCAR. Se 

compone de cuatro cámaras verticales con emulsiones y fil- 

tros adecuados y de un radiómetro de barrido que analiza 

once bandas del espectro, desde la zona visible al infrarrojo 
térmico. 
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un sistema de difracción capaz de separar las diferentes 
longitudes de onda en direcciones conocidas donde se 
sitúan detectores y registradores que fijan los datos en 
la forma analógica o digital. 


Los MEDIOS PASIVOS registran la energía emitida 
estricatamente por los objetos que forman la escena. 
Esta energía es la infrarroja térmica, muy especialmen- 
te en la longitud de onda de 11.000 nm donde existe 
una amplia ventana atmosférica. 


Normalmente se utilizan en vuelos nocturnos y 
durante la llamada “hora de cruce” de las tempera- 
turas. Los datos pueden registrarse en forma analógica 
sobre película pancromática, o en forma digital sobre 
cintas magnéticas que posteriormente son procesadas 
en un ordenador. 


La gran importancia de estos sensores pasivos radica 
en su discreción, de manera que el análisis del objetivo 
puede llevarse a cabo sin delatar la presencia del vector 
portador, es decir aprovechando al máximo el factor 
sorpresa. Por su forma de analizar la superficie terrestre 
se les llama barredores. | 


Los cuerpos que están sobre la superficie terrestre 
actúan como auténticos focos emisores espontáneos de 
energía infrarroja. La emisión pasiva de esta energía 
abarca desde las longitudes de onda de 0,9 micróme- 
tros hasta las más largas de 14 micrómetros. Esta 
amplia zona se divide en tres bandas: La del IR cer- 
cano, IR medio e IR lejano. Los cuerpos cuyas tempe- 
raturas son del orden de 1700%C tienen su máxima 
emisión en IR próximo. Aquellos cuya temperatura es 
próxima a los 500% tienen su máximo en el IR 
medio. Los cuerpos a temperatura ambiente (25C) 
tienen emisión máxima de energía en el IR lejano. 
Debido a esto, el reactor de un avión en marcha, si es 
observado en la banda del IR medio, se comporta 
como una verdadera lámpara- de varios kilowatios que 
se destaca claramente sobre el fondo que pueda formar 
el cielo o las nubes. Incluso un conejo en medio de un 
prado, un vehículo con el motor en marcha, una roca 
que ha estado caliente durante el día debido al Sol, se 
convierten en manantiales de energía en la banda del 
IR térmico. Estas experiencias son las que han condu- 
cido a la explotación de los sensores pasivos capaces de 
analizar la señal infrarroja propia de cada objeto (firma 
espectral). La principal dificultad está en la puesta a 
punto de detectores que transformen los fotones de 
energía infrarroja en electrones. Hasta 1970 no dispuso 
la técnica de un sistema capaz de detectar en forma 
rentable, las radiaciones infrarrojas térmicas. El sensor 
fue construido a base de Teluro-mercurio-cadmio some-- 
tido a una refrigeración de —2007C gracias a la acción 
de nitrógeno líquido, de esta manera se pueden discer- 
nir diferencias de emisión térmica equivalente a 0,1%C. 
Á estas imágenes se les llama termografías y presentan 
nítidamente objetos y fenómenos cuya emisión térmica 
es anómala en relación con su entorno. Así, pueden 
distinguirse perfectamente los depósitos de combustible 
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Termografía en la que pueden observarse los aviones que están en marcha, el nivel de combustible en los planos y la posición 
de un avión que ya salió del aparcamiento. 
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llenos de los que estén vacíos, los aviones con los 
motores en marcha. los que están sin repostar, los que 
despegaron ya pero dejaron una “sombra” térmica en 
el aparcamiento, los enmascaramientos, el movimiento 
nocturno de tropas, las corrientes marinas, la polución 
y un larguísimo etcétera. 


Todo lo dicho no es más que el principio, pues si 
bien los primeros éxitos de los sensores térmicos fue- 
ron en el campo de la conducción de misiles (side 
winder). donde realmente adquirirán carta de nobleza 
será en la aplicación militar de los sistemas infrarrojos 
multifunción (vuelo. navegación, detección. identifi- 
cación, tiro, alerta...) Gracias a estos detectores será 
posible cumplir el viejo sueño del cazador: “Ver de día 
y de noche sin tener necesidad de descubrise”... Ver, 
en definitiva, sin ser vistos. 


Los MEDIOS ACTIVADOS ARTIFICIALMENTE 
emiten impulsos de energía que una vez reflejados por 
los objetos, son captados de nuevo y registrados sobre 
una pantalla o sobre película. Llevan. por tanto, su 
propia fuente de iluminación que está constituida por 
radiaciones que no son atenuadas ni dispersadas por la 
atmósfera. Son los radares. 


Los sistemas radar tiene más resolución cuanto 
mayor es la longitud de la antena. Por esto, y aprove- 
chando los fenómenos de interferencias y la formación 
dyfiguras holográficas, se SINTETIZAN grandes ante- 
nas a partir de una de pequeña longitud. A estos 
radares (SLAR) de visión lateral se les denomina de 
apertura sintética (ASARS) y proporcionan altas reso- 
luciones. 


Las principales ventajas de los sistemas radar son: 
Que pueden operar bajo cualquier condición metereoló- 
gica y a cualquier hora del día o de la noche. Que 
obtienen los datos sin sobrevolar el territorio enemigo. 
Que captan grandes áreas sobre película a una escala 
constante. 


TRATAMIENTO DE DATOS 


Ya sean analógicos o digitales, los datos registrados 
pueden ser modificados tratándolos convenientemente 
hasta hacerlos más útiles. 


Los fines que persigue el tratamiento de datos o 
imágenes son en general: 


— Destacar fenómenos que no son observables en la 
imagen original. 

— Recuperar detalles perdidos por desenfoque. 

— Convertir en imágenes visibles fenómenos que se 
producen fuera del espectro visible. 

— Clasificar automáticamente patrones ya estudia- 
dos. 

— Preparar las imágenes para tratamientos posterio- 
res de tipo estadístico. 


Los tratamientos a que pueden someterse los datos 
podemos agruparlos en: 
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El tratamiento digital de esta imagen termográfica, de una 
zona de Cartagena, permite “ver” una distribución geotér- 
mica no observable en la imagen original. 


Tratamiento químico. 
Tratamiento óptico. 
— Tratamiento digital. 


TRATAMIENTO QUIMICO 


Una vez que se ha realizado la misión fotográfica los 
laboratorios reciben la película expuesta, la cual con- 
tiene una imagen latente. 


En este momento comienza un proceso de trata- 
miento químico que según esté planteado podrá mejo- 
rar o no la imagen que posteriormente resulte. 


Los datos que interesan para decidir las condiciones P 
en que se ha de tratar la película son: 


— Tipo de película (sensibilidad). 

— Condiciones de luz (según la hora y época habrá 
que forzar el revelado). 

- Tiempo de exposición/filtro (el empleo de un 
revelador inadecuado puede anular el efecto del filtro). 

— Altura de vuelo (a mayor altura mayor tiempo de 
revelado). 

— Tipo de terreno fotografiado (para terrenos mo- 
nótonos debe aumentarse el contrastre). 


Lo que se pretende en todos los casos es lograr una 
curva de contrastes que sea idónea para la fotointer- 
pretación. 


TRATAMIENTO OPTICO 
Abarca una amplia gama de posibilidades. 


— Ampliaciones. 
— Montajes estereoscópicos. 
— Seudocoloración óptica. 
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GRANDES 
LUCES 


ONO 
OS 


SOMBRAS 


SOMBRAS TONOS GRANDES 
MEDIOS LUCES 
SEPARACION 
DE TONALIDADES - 
EN El SUJETO 


LOG E 


Curva de contraste conseguida después del adecuado trata- 
miento químico del negativo fotográfico. 


Las ampliaciones proporcionan, de acuerdo con la 
resoiución conseguida, la posibilidad de aumentar el 
tam: ño de la imagen facilitando su estudio. 


Los montajes esterescópicos reproducen tridimen- 





sionalmente los objetos y con ello, dan :la posibilidad 
de asignar valores en los tres ejes X, y, Z, lo que 
métricamente tiene un gran valor. 


La seudocoloración óptica introduce colores en las 
imágenes acromáticas (blanco y negro), o bien altera el 
color en las imágenes cromáticas. 


Un método sencillo es el de codificar los niveles de 
erises utilizando un filtro verde para la imagen positiva 
y un filtro rojo para la imagen negativa. De esta forma, 
la imagen correspondiente a esta suma dará en verde 
las zonas transparentes, en rojo las opacas, en tonos 
intermedios los grises, apareciendo en color amarillo las 
zonas donde hay tonos medios. 


Aprovechando que una imagen en blanco y negro 
puede considerarse una función de las frecuencias con 
respecto al espacio (al igual que la música es una 
función de las frecuencias con respecto al tiempo.) 
Puede lograrse una codificación del reparto espacial de 
las frecuencias. Para comprenderlo basta saber que toda 
lente produce en el plano de Fourier una figura de 
difracción que representa el conjunto de funciones ele- 
mentales que están contenidas en la función compleja 





Par estereoscópico que permite la observación tridimensional de la escena, Está montado para su observación con un 
estereóscopo de refracción, con una base de 6 cms. aproximadamente. Este par estereoscópico reproduce una zona interesante de 
Madrid; aquella en que se encuentra la torre de TVE “Torre-España”, en la confluencia de la calle O”"Donnell con la M-30. Para 
observarlo en relieve puede utilizarse un estereóscopo de lentes. Si no se dispone de él, es posible suplirlo colocando una cartulina 
vertical que separe las dos fotografías y acercando los ojos de manerá que cada uno sólo perciba una de ellas; ahora, un pequeño 
esfuerzo de acomodación permite fundir ambas imágenes y percibir el relieve, 
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CLAVE DE FOTOINTERPRETACION 
MIRAGE ll! 


Lua] 
mm 


Mirage (IC) 


Mirage NR 


Mirage 1118 
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Pee 
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Í MIRAGE III 


Instrucciones | 
Para identificar el Mirage Ill, prepare una lista de números del 1 al 30. Usando las fotografias de la página anterior identifique 


el Mirage lll en las vistas de este test. No todas las fotografias muestran el Mirage lll pero éstas deberán también ser 
identificadas como pasatiempo. Verifique sus respuestas con la solución que encontrará en la parte inferior de esta página. 
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Objeto n? 65 
A AAA 





Imagen original 





Fíltro circular 


Fíltro circular 


azul y amarillo rojo y verde 


Pseudocoloración óptica. 


que constituye la imagen del objeto. Esta figura es la 
transformada de Fourier, de manera que si en este 
plano se sitúa un filtro adecuado, se obtiene en el 
plano focal una imagen coloreada que es réplica del 
original. 


En el ejemplo que se presenta se ha partido de un 
original en blanco y negro, se ha obtenido ópticamente 
la imagen transformada de Fourier que, una vez estu- 
diada, ha aconsejado el empleo de un filtro circular 
azul —amarillo en el primer caso y rojo— verde en el 
segundo. De esta forma se consigue codificar cromáti- 
camente el reparto espacial de las frecuencias. 


TRATAMIENTO DIGITAL 


Un ordenador es un dispositivo capaz de operar con 
datos numéricos (digitales). Los radiómetros de barrido 
proporcionan en cintas magnéticas datos numéricos ya 
digitalizados. Además las imágenes fotográficas pueden 
digitalizarse mediante microdensitómetros o utilizando 
una cámara de Televisión. Por tanto, en cualquier caso 
siempre podremos contar con esos datos numéricos que 
el ordenador podrá manejar bajo nuestras directrices. 


El tratamiento digital de imágenes tiene un campo 
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de aplicación amplísimo por lo que citaremos tres 
ejemplos claros dentro de sus múltiples usos. 


Corrección de la falta de contrastre. Para ello se 
emplearía un algoritmo que consiste en restar el valor 
mínimo del brillo, del valor del brillo que corresponde 
a cada “pixel” y multiplicar esta diferencia, por una 
constante. Actuando de esta forma se logra que varia- 
ciones muy sutiles de brillo que queden patentes en la 
imagen tratada. 


Seudocoloración por niveles de grises. Para lograr 
este efecto, basta dividir el conjunto de niveles de gris 
que hay en la imagen, por el número de colores que 
queremos introducir. Sean 210 niveles de gris y 3 
colores (azul, verde y rojo). Se ordena que del nivel 
cero al 69 vayan al cañón azul de un televisor, del 70 
al 139 al cañón verde y del 140 al 210 al cañón rojo, 
con lo cual la imagen acromática de grises, aparecerá 
coloreada en la pantalla del monitor, es el caso de la 
Montaña de Fuego. 


Otra de las aplicaciones es la clasificación automáti- 
ca de patrones conocidos. Consiste en determinar las 
curvas espectrales o firmas de determinados elementos, 
enseñar al ordenador la forma de reconocer dichas 
firmas y asignar colores o signos a cada uno de ellos, el 
problema real está en determinar esas firmas y en el 
número infinito de ni que habría que clasificar. 





Clasificación automática llevada a cabo sobre una imagen 

de una zona de Aranjuez (Madrid). En ella aparece en amari- 

llo: las patatas, en celeste: los manzanos, en rojo: las alca- 

chofas, en morado: la alfalfa, en azul: los barbechos, en ver- 

de: la alfalfa cortada, en negro: el trigo, en blanco: los árbo- 
les, en azul oscuro: el cósped. 


La clasificación de patrones es, sin duda, la gran 
esperanza de quienes aspiran a lograr una automati- 
zación de la Fotointerpretación, es además la base del 
funcionamiento de numerosas armas del futuro pró- 
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ximo, pues están desarrollándose misiles que no sólo 
serán capaces de dirigirse ellos mismos hacia sus obje- 
tivos, sino que también podrán decidir qué objetivo 
alcanzar. Haciendo uso de una rama de la “Artificial 
inteligence” (Al) conocida como “Image understan- 
ding”, una computadora de abordo interpretará qué es 
lo que su sensor ve, comparando la imagen obtenida 
por el sistema, con modelo o patrones conocidos que 
van almacenados en su memoria O banco de datos, 
pudiendo distinguir en el campo de batalla los elemen- 
tos propios de los enemigos. 


Hemos visto los medios para registrar y fijar las 
imágenes o datos, se han sometido los mismos al 
tratamiento adecuado para hacerlos útiles, estamos 
pues en disposición de iniciar la tercera fase: su 
EXPLOTACION, que se lleva a cabo siguiendo esta 
secuencia. 


Medición de los distintos elementos. 
- Identificación de objetos o fenómenos. 
— Interpretación deducida de esas identificaciones. 



























Si observamos la fotografía todos actuaremos, de 
forma consciente o inconsciente, siguiendo esta secuen- 
cia: Primero mediremos y compararemos los tamaños. 
Luego empezaremos a identificar y veremos unos depó- 
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sitos para combustible líquido, una vía férrea por don- 
de llega este combustible, una planta con chimeneas, 
un parque de intemperie, una zona de refrigeración 
junto al río. Ya hechas estas identificaciones empeza- 
remos a interpretar el significado y deduciremos que el 
combustible es quemado para producir energía eléctrica 
que es mandada al exterior. Lo que tenemos delante es 
una Central Térmica por combustible líquido. 


No hay duda de que cuanto más amplios sean nues- 
tros conocimientos, más posibilidades tendremos de 
interpretar con éxito. Tembién es cierto que el saber 
no ocupa lugar, pero lo que sí ocupa es tiempo, así es 
que un hombre no podría llegar nunca al conocimiento 
de todo. Por esto, necesita de una ayuda que le facilite 
la identificación, estas ayudas son las CLAVES de 
Fotointerpretación, las cuales normalmente consisten 
en imágenes fotográficas acompañadas de parte literal 
explicativa. En este artículo se incluye una clave sobre 
el Avión MIRAGE Ill y un ejercicio práctico que 
puede resolverse con ayuda de la misma. 


Dispuesto el gran despliegue de medios y los méto- 
dos que hasta ahora hemos ido describiendo, sería 
lógico pensar que ya quedan pocas dificultades por 
resolver. Sin embargo, conviene analizar cómo son las 
imágenes de que disponemos, qué dificultaes vamos a 
tener y cómo se intenta dar solución a los problemas 
planteados. 


Las imágenes son en realidad síntesis muy complejas 
pues cada punto de la imágen representa una síntesis 
del resultado de complicadas interacciones entre las 
radiaciones electromagnéticas y el paisaje observado. 


Un análisis rápido de estas imágenes revelaría al ojo 
humano la presencia de las grandes estructuras del 
paisaje, que en general son bien conocidas y- que 
además, están representadas en la forma en que el 
hombre está acostumbrado a verlas. Los tamaños, las 
sombras, las texturas y los esquemas de distribución 
nos darán la impresión, en un primer examen, de que 
todo es fácilmente reconcible, sin embargo, esta facili- 
dad para interpretar es sólo aparente y engañosa. Los 
especialistas precisamente. descubren enseguida que una 
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interpretación exacta y una explicación de los fenó- 
menos y detalles observados, son una operación difícil 
y en muchos casos está fuera de su capacidad técnica. 


De ahí la gran cantidad de programas basados en la 


Teledetección, cuyos resultados han sido decep- 
cionantes. 


Lo dicho, es consecuencia de una serie de dificulta- 
des que surgen debido a que cuando intentamos apro- 
vechar las imágenes obtenidas por Teledetección, es 
necesario analizar sus contenidos, eliminando la infor- 
mación que no sirve y aislando la que nos es de 
utilidad. Esto lo lograremos descomponiendo en ele- 
mentos simples la síntesis compleja que proporcionó la 
observación. Esta operación será sencilla cuando los 
datos buscados estén ligados a un fenómeno dominan- 
te, pero se hará más difícil cuando, los datos que 
interesan, correspondan a un aspecto u objeto muy 
sutil apenas destacable. 


Las dificultades se deben principalmente a estas tres 
causas: 


— A que la Teledetección es multidisciplinaria. 
Ocurriendo que cualquier fenómeno se produce por 
causas muy numerosas y variadas, siendo muy difícil 
que un fotointérprete posea una cultura científica tan 
amplia como para saber qué causa produjo cada efecto. 


— Otra fuente de dificultad es que las bases físicas 
en que se apoya la Teledetección no son bien conoci- 
das. Para extraer una información no dominante, es 
necesario poder eliminar los otros efectos que enmas- 
caran el objetivo y discernir sobre la contribución que 
cada efecto ha tenido en el aspecto complejo que 
presenta la información. Desgraciadamente no existe 
más que un conocimiento científico muy limitado 
sobre los fenómenos de interacción entre las radiacio- 
nes electromagnéticas y el conjunto que forma la 
material del objeto observado. Es verdad que en los 
trabajos de laboratorio se presentan estupendas conclu- 
siones sobre el comportamiento de ciertos tipos de 
plantaciones, del hormigón, del agua ... pero la combi- 
nación macroscópica de varios de estos efectos aún no 
está bien definida. 


— Por último, la tercera dificultad radica en que la 
información contenida en una imagen es siempre par- 
cial. La observación aeroespacial recoge ciertos aspectos 
de los objetos y fenómenos registrados, pero estas 
técnicas necesitan estar asociadas a otras fuentes de 
información, que'pueden consistir en una ayuda para 
situar geográficamente los resultados, o más general- 
mente en utilizar: claves de interpretación. 


Los métodos actuales y las soluciones dadas a los 
problemas planteados, son realmente muy variados. 


Por una parte, puede seguirse una fotointerpretación 
clásica basada, eso. sí, en la conjunción de conocimien- 
tos aportados por equipos complejos de hombres perte- 
necientes a las más variadas disciplinas, pero esto sería 
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olvidar los medios que la ciencia moderna va poniendo 
a punto con vistas a una más rápida y sistematizada 
interpretación de imagenes. 


Por otro lado, lo. razonable es complementar las 
técnicas de interpretación clásicas, con los métodos y 
sistemas modernos, no desaprovechando las grandes 
ventajas que nos brindan y tratando de vencer las 
dificultades que hemos señalado. Hay que tener con- 
ciencia de que: los problemas son grandes pero, al 
mismo tiempo, hay que afrontar que existe un camino 
por recorrer. Este camino es el de la investigación 
basada en análisis a largo plazo, tendiendo siempre a 
usar los resultados que la estadística vaya aconsejando. 


Resumiendo, los sistemas modernos de búsqueda y 
los de análisis de datos, proporcionados por los medios 
de Teledetección aerotransportados, podemos decir que 
se deben investigar siguiendo estas reglas: 





— Unir disciplinas distintas bajo una sola compe- 
tencia, cubriendo tanto la adquisición como el tra- 
tamiento de las imágenes. «Así, para el estudio del 
comportamiento térmico del suelo, unir multidisci- 
plinariamente, la geología y la hidrología. Para el 
estudio de los recursos de los océanos unir la oceano- 
grafía, metereología y biología, etc. 


— Desarrollar modelos físicos que muestren las pro- 
piedades de los objetos observados. Estos modelos 
permitirán introducir nuestros conocimientos ya adquiri- 
dos, en los procesos de interpretación, de manera que 
las conclusiones deducidas de esos modelos sean aplica- 
bles a los datos sobre objetos nuevos a estudiar. 


— Utilizar las técnicas de interpretación interactiva 
de imágenes, combinando los conocimientos del espe- 
cialista sobre el tema, con.los datos aportados por los 
modelos y con el análisis estadístico a fin de conseguir 
un resultado y definir un método aplicable en futuras 
interpretaciones. 


El avance de los medios técnicos de obtención de 
imágenes, que podemos agrupar bajo el nombre de 
captadores remotos, es cada día mayor, hasta tal punto 
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Para que la sensación de relieve producida por las fotografías, especialmente si son verticales, sea real, es necesario orientarlas 
de forma que las sombras caigan hacia el observador, ya que siempre se supone que la iluminación viene de arriba. El efecto de 


falso relieve es evidente en la fotografía de la izquierda. 


que incluso las naciones más preparadas admiten que el 
60% de los datos que podrían explotarse quedan sin 
ser aprovechados por falta de medios, de técnica y de 
preparación del personal dedicado a la interpretación. 


Un fotointérprete o, mejor dicho, un intérprete de 
“imágenes” o datos obtenidos por Teledetección, es un 
superespecialista y esto no puede improvisarse. 


Hemos de sumar a esto que, en opinión de expertos 
estrategas, las operaciones militares que podrían desa- 
rrollarse en el Centro y Norte de Europa en caso de 
guerra, se llevarían a cabo con una probabilidad del 
70%, en condiciones de mal tiempo oO bien durante la 
noche, es decir, en circunstancias en las cuales la 





radiación visible, para detectar fenómenos u objetos, es 
inutilizable y por tanto; los sensores descritos impres- 
cindibles. 


Además, la “inversión económica hecha en medios 
aéreos y en medios de obtención de imágenes (senso- 
res) sería inútil si, tras obtener los datos arriesgando 
material y hombres, no se les explotará hasta sus 
últimas consecuencias. 

Las técnicas descritas, los conceptos establecidos y, 
sobre. todo, su eficacia e imperiosa necesidad, sólo 
pueden comprobarse en largos y constantes trabajos de 
investigación, sin los cuales no podrían sacarse conclu- 
siones de ninguna clase. 


X Premio de Periodismo del Círculo Catalán de Madrid 


El Círculo Catalán de Madrid ha: convocado su X Premio de Perio- 
dismo, que, en esta edición, concederá un premio de 150.000 pesetas, 


patrocinado por el Ministerio de Defensa, al mejor artículo relacionado 
con el tema «Cataluña y las Fuerzas Armadas». 


Las Bases para participar en este Concurso de Periodismo, que se 
cierra el 20 de mayo próximo, se encuentran en «Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica» a disposición de las personas interesadas. 
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SEGUIMIENTO DEL “BISMARCK” 


El 21 de mayo de-1941 entraban el “Bismarck” y el “Prinz Eugen” en el 
fiordo de Kross, cerca de Bergen para reabastecerse de combustible y pintar los 
cascos a fin de enmascararlos. Mientras tanto la aviación británica llevaba a cabo 
una frenética y metódica labor de reconocimiento a lo largo del litoral noruego. El 
piloto de un hidro Catalina, informó de que en Kross Fjord había visto dos 
cruceros de tipo “Hipper”; pero cuando se fotointerpretaron las imágenes (foto) 
que había obtenido se vio claramente que se trataba del “Bismarck” y del “Prinz 
Eugen”. Faltaba saber cuándo se harían a la mar. 


El día 22 el tiempo en el Mar del Norte era muy poco propicio para los vuelos 
de reconocimiento, con un techo de nubes cerrado A EA 
sobre el mar. y niebla en la costa noruega. Esta fue la ocasión que aprovechó el 
Almirante Lútjens para zarpar rumbo al Atlántico. Parecía que los aviones britá- 
nicos no podrían descubrir la salida a tiempo. Pero un Maryland logró llegar hasta 
Bergen, reconocer los diversos fiordos de la zona y regresar a su base de Hatson, en 
las islas Orcadas, con la seguridad de que el Bismarck había iniciado la salida al 
Atlántico. La continuidad del reconocimiento aéreo permitió a la “Home Fleet” 
obtener la información deseada y zarpar en el momento preciso. | 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 








Reconocimiento Aéreo Electrónico 


EDUARDO ORIO YUSTE, Teniente Coronel de Aviación 


E Reconocimiento electrónico se 
puede definir como: 


“La detección, localización, iden- 
tificación y evaluación de las radia- 
ciones electromagnéticas ajenas, no 
procedentes de explosiones nuclea- 
res ni fuentes radioactivas natura- 


>> 


les”. 


Esta definición, que en la actuali- 
dad tiene vigencia al cubrir todos 
los aspectos del Reconocimiento 
Electrónico, es el resultado de mu- 
chos años de desarrollo de esta par- 
ticular parcela del Reconocimiento 
Aeroespacial. 


APUNTES HISTORICOS 


Fueron los austriacos los prime- 
ros que comprendieron la impor- 
tancia de interceptar las transmisio- 
nes radio realizadas por otros países 
para obtener información, tanto mi- 
litar como política, que hasta enton- 
ces sólo había sido posible obtener 
por medio del espionaje. 


En 1908, durante la crisis aus- 
tro-italiana que siguió a la anexión 
de Bosnia y Herzegovina por parte 
del Imperio Austro-Húngaro, los 
austriacos interceptaron y  desci- 
fraron las señales radio transmitidas 
y recibidas por el gobierno italiano, 
lo que les permitió evaluar la situa- 
ción y tomar las medidas políticas 
oportunas. 


Francia, poco antes de iniciarse la 
Primera Guerra Mundial, interceptó 
y registró todos los mensajes que los 
distintos embajadores enviaban a sus 
respectivos países, así como las con- 
testaciones de éstos. Pero su éxito 
más espectacular consistió en la in- 
terceptación de un largo mensaje que 
el Ministro de Asuntos Exteriores 
alemán envió a su embajador en 
París, en el que se contenía la decla- 
ración de Guerra. El Servicio Se- 
creto francés, que además había po- 
dido descifrar el contenido, no sólo 


supo con antelación la declaración 
de guerra, sino que cambió partes 
del mensaje, haciendo volverse loco 
al embajador alemán y ganando un 
tiempo vital para tomar las medidas 
precautorias necesarias en el mo- 
mento. j 


Durante la guerra, la intercepta- 
ción de los mensajes diplomáticos 
fue convirtiéndose cada vez en más 
importante y alcanzó niveles increl- 
bles. 


Otro importante caso de inter- 
ceptación: electrónica tuvo lugar an- 
tes de la famosa batalla naval de 
Jutlandia. Desde el principio de la 
guerra los ingleses trabajaron para 
conseguir equipos de radio más so- 
fisticados, que aseguraran las comu- 
nicaciones entre y con sus unidades 
navales, y también en receptores 


que .les permitieran recibir las comu- 


nicaciones del enemigo para captar 
sus Órdenes y localizar el origen de 
las mismas. Lo consiguieron utilizan- 
do los primeros radiogoniómetros 
existentes y, en 1916, por triangula- 
ción de las señales interceptadas, se 
pudo determinar la salida de puerto 
de la Flota Alemana y seguir sus 
movimientos, lo que permitió lanzar 
a su propia Flota contra los ale- 
manes en el momento adecuado, 


La interceptación, por parte ale- 


mana, de los mensajes del ejército 
ruso transmitidos en claro, conte- 
niendo órdenes, despliegues e infor- 
mes, contribuyó significativamente a 
la victoria de Hindenburg en la bata- 
lla de Tannenberg. 


Poco antes de la Segunda Guerra 
Mundial, los alemanes, que estaban 
convencidos de que la red de rada- 
res británicos era mucho más eficaz 
que la que ellos mismos poseían, 
realizaron una misión de recono- 
cimiento utilizando un “Zeppelin” 
especialmente equipado para ello. 
Su objetivo era localizar las estacio- 
nes británicas, interceptar las señales 
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y registrarlas para posterior análisis 
del que obtener información técni- 
ca. El aparato se situó sobre el mar 
frente a las costas británicas y sola- 
mente fracasó la misión al fallar el 
equipo con el que estaba dotado. 
De cualquier forma, se dio vida a 
una importante actividad, el espio- 
naje electrónico o como se conoce 
hoy en día, a la Inteligencia Electró- 
nica (ELINT), lo mismo que en sus 
primeros balbuceos se puede decir 
que nació la inteligencia de las co- 
municaciones (COMINT). 


Tras la guerra de Corea en la que 
se utilizaron ambas técnicas ELINT 
y COMINT comenzó una carrera de 
rearme electrónico, en especial entre 
los EE.UU. y la URSS. Como conse- 
cuencia, se hizo esencial el intercep- 
tar y analizar las señales electromag- 
néticas de un enemigo en potencia, 
de forma que fuera posible montar 
los sistemas que pudieran neutra- 
lizarlo. Las misiones de recono- 
cimiento electrónico se realizaban a 
lo largo de las costas y de las fron- 
teras e incluso sobre el territorio de 
los países potencialmente hostiles, 
utilizando aviones, submarinos y fal- 
sos pesqueros equipados convenien- 
temente. 


El principal objetivo de estos es- 
fuerzos era conseguir la información ' 
que se pensaba, era vital para la 
defensa del país, particularmente los 
parámetros de los radares enemigos 
para su estudio y la determinación 
de las contramedidas que podrían 
reducir su eficacia. 


Naturalmente, estas misiones en- 
trañaban considerable riesgo, como 
se puede apreciar en el cuadro de la 
página siguiente, resumen de' una 
larga lista de incidentes. 


Recuérdese también la captura 
del buque espía PUEBLO por Corea 
del Norte y el derribo del avión de 
las Líneas Aéreas Coreanas por un 
caza ruso. 
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INTELIGENCIA DE SEÑALES 
(SIGINT) Y MEDIDAS ELECTRO- 
NICAS DE APOYO (ESM) 

Como se puede observar por lo 
anteriormente expuesto, tradicional- 
mente el reconocimiento electrónico 
ha sido identificado con la ELINT, 
quizá porque hasta hace sólo unos 
años se consideraba que la inteligen- 
cia de las comunicaciones era una 
parte completamente distinta de la 


Fecha 


12-04-50 


6-10-51 


13-07-52 
7-10-52 [Kuriles 


19-01-53 [Frente a Swatow (China) 


15-03-53 [Este península de Kamchatka 
29-07-53 [Mar del Japón 





22-01-54 ¡Mar Amarillo 


409.54 ¡Frente a Siberia 
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25-06-55 
23-08-56 


29-06-58 


13-09-58 


18-11-58 
17-06-59 
6-05-60 


12-07-60 ¡Mar de Barents 


11-03-64 [Alemania Oriental 


8-02-66 ¡China 


1-04-66 ¡Sur de China 


16-04-69 ¡Corea del Norte l 
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Localización | 


Frente a Siberia Oriental 


Mar del Japón | ? 












electrónica y que no podían ser 
mencionadas en un estudio conjun- 
to. Debido a la importancia adquiri- 
da en los últimos años por las co- 


municaciones tácticas de los ejérci- 


tos y al establecimiento de redes de 
Mando y Control, cuya existencia es 
vital para el desarrollo de las bata- 


llas, el Reconocimiento Electrónico . 


no puede quedar limitado a uno de 
sus Campos sino que tiene que am- 
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pliarse a ambos y, por lo tanto, ha 
de identificarse con la Inteligencia 
de Señales (SIGINT), o “la inteli- 
gencia obtenida por medio de la ex- 
ploración electrónica meditante el 
correspondiente proceso  infor- 


“mativo”. 


Por otra parte, la información 
electrónica no sólo se obtiene por 
medio del reconocimiento electróni- 
co, sino que puede también conse- 
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guirse de otras fuentes de informa- 
ción, algunas de las cuales tienen 
tanta importancia como éste. Una 
de estas fuentes es la denominada 
Medidas Electrónicas de Apoyo 
(ESM). Ya el significado de las pala- 
bras indica que se trata de una 
actividad cuya función principal es 
la de apoyar a otras actividades de 
guerra electrónica y, por lo tanto, 
podría ser encuadrada de alguna 
forma dentro del contexto general 
.del reconocimiento, pero existe una 
diferencia fundamental que la separa 
o hace distinta de éste. Los objeti- 
vos que se persiguen con el empleo 
de las ESM se diferencian de los que 
persigue el reconocimiento en un 
factor decisivo y es la .aplicación en 
el tiempo de los resultados de cada 
misión, lo que no significa que estos 
resultados no puedan o deban incre- 
mentar el fondo de información 
cuya elaboración se ha de convertir 
en inteligencia electrónica, que, a su 
vez, será la base del planeamiento 
de operaciones aéreas. 


De cualquier forma, para enten- 
der esta diferencia en el tiempo, es 
necesario definir claramente lo que 
son las ESM. z 


Las ESM son la parte de la Gue- 
rra Electrónica (EW) que comprende 
las acciones aéreas realizadas para 
buscar, interceptar, identificar y/o lo- 
calizar las fuentes de energía elec- 
tromagnética radiada con objeto de 
reconocer las amenazas inmediatas. 


Partiendo de esta definición, las 
ESM proporcionan información en 
el momento mismo en que es nece- 
saria y lo hace de forma utilizable, 
en beneficio de la acción a la que 
apoya, en ese mismo momento. El 
principal usuario de esta informa- 
ción es el personal operativo empe- 
fiado en el combate, en acciones 
que normalmente «son de EW, en 
especial cuando se trata de aplicar 
contramedidas electrónicas (ECM). 


La verdadera importancia de las 
ESM como instrumento de combate 
reside en que se convierten en los 
ojos y oídos de los mandos involu- 
crados en la lucha, consiguiendo in- 
formación que es esencial para las 
- Operaciones aéreas en Curso. 


Receptor 


Analizador de 
impulsos 


Registro 


Pantalla D/F - 





Elementos básicos de los sistemas SIiGINT/ESM. 


Esta forma de tratar las ESM, 
exclusivamente como respuesta ¡in- 
mediata con orientación táctica, es 
un concepto relativamente nuevo, 
puesto que anteriormente se defi- 
nían dentro de un contexto mucho 
más amplio, como parte integral del 
proceso de obtención de informa- 


ción de señales radioelectromagné- 


ticas, para su posterior explotación 
de inteligencia, así como para apo- 
yar operaciones militares y como 
apoyo inmediato en el teatro de 
operaciones. En la actualidad, las 
acciones que se realizan para obte- 
ner información de aplicación a lar- 
go plazo, aun cuando puedan :apo- 
yar a Operaciones en curso, forman 
parte del campo de las acciones 
SIGINT. 


La interrelación existente entre 
SIGINT y ESM podría quedar más 
clara si se toman en consideración 
algunos de sus aspectos más impor- 
tantes. 


Si bien SIGINT y ESM pueden 
utilizar la misma tecnología de equi- 
pos (de hecho los equipos pueden 
ser idénticos), la SIGINT facilita in- 
teligencia a una más amplia gama de 
usuarios y con propósitos diversos 
como pueden ser el planeamiento, la 
investigación y las operaciones, en- 
tre otros. 


La SIGINT es responsable de su 
trabajo ante los niveles más altos del 
mando y, aunque puede apoyar a 
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los mandos tácticos, su actividad se 
orienta a la obtención de datos so- 
bre la capacidad electrónica del ene- 
migo para un subsiguiente análisis 
en los despachos y laboratorios que 
resuelva los problemas tácticos y es- 
tratégicos existentes en la guerra 
electrónica, 


De cualquier forma, ambos tratan 
de buscar, interceptar y reconocer 
las emisiones enemigas, así como 
localizar por goniometría (D/F), el 
origen de las señales. En el caso de 
las ESM, la localización es básica y 
puede ser utilizada para cumplir el 
resto de sus funciones. Se puede 
utilizar como alerta de posibles con- 
traataques, como punto de partida 
para evitar, en lo posible, la cober- 
tura radar del sistema de vigilancia 


enemiga o para alertar directamente 


o controlar la progresión de otras 
fuerzas empeñadas en el combate. 
Otra de las funciones sería pasar la 
información a sus sistemas de anti- 
rradiación y supresión y para deter- 
minar la posición de posibles obje- 
tivos a neutralizar.' 


La información que se obtiene 
con acciones SIGINT es principal- 
mente de características técnicas, 
procedimientos de trabajo y la posi- 
ción de los distintos sistemas elec- 
trónicos del enemigo potencial, para 
determinar su Orden de Batalla 
Electrónico (OBE). ' 


Después de todo lo expuesto en 
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Ruta de reconocimiento en tiempo de paz. 


los párrafos anteriores para estable- 
cer con claridad la diferencia entre 
SIGINT y ESM, se podría definir 
estas últimas como: 


“La parte de la Guerra Electróni- 
ca que, bajo el control directo de 
un mando operativo, comprende las 
acciones realizadas para buscar, in- 
terceptar, identificar y/o localizar 
las fuentes de energía electromagné- 
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tica radiada con objeto de reconocer 
las amenazas inmediatas y aplicar in- 
mediatamente las medidas necesarias 
para evitarlas, nuetralizarlas,| su- 
primirlas o destruirlas”. 


SISTEMAS DE RECONOCIMIEN- 
TO ELECTRONICO - ESM 


El corazón de un sistema SI- 
GINT/ESM lo constituye el receptor 





Ruta de reconocimiento en tiempo de guerra. 
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que básicamente es comparable con 
un radioreceptor normal y que tra- 
baja en las bandas de frecuencias que . 
cada misión determine. Además del 
receptor, el sistema se compone de 
una serie de equipos euxiliares entre 
los que cabe citar un equipo de 
radiogoniometría para la determina- 
ción de radiales al origen de la 
señal, un analizador de señales, un 
sistema de alerta y un. equipo de 
registro de señales. Para ESM se 
debe contar también con sus siste- 
mas de supresión, incluido el arma- 
mento. 


Todas las funciones auxiliares 
pueden ser efectuadas de forma ma- 
nual o automáticamente. El análisis 
de la señal recibida, si se trata de 
una señal radar, se analiza sobre un 
analizador de impulsos en el que el 
operador puede “ver” cada impulso 
individualizado, medir su ancho, de- 
terminar el PRE (frecuencia de re- 
petición de impulsos), y averiguar el 
tipo y duración del barrido. Si se 
trata de una señal de comunica- 
ciones, se registra para un posterior 
estudio. De igual forma, los paráme- 
tros que componen la firma de la 
señal se registran sobre una cinta 
magnética, o se fotografía la presen- 
tación sobre el analizador. Los regis- 
tros se utilizan para, con posteriori- 
dad, determinar otros datos que en 
el primer análisis hayan podido que- 
dar ocultos o poco claros. Si el 
sistema es: manual, todos los- com- 
ponentes del sistema son controla- 
dos directamente por el operador. 


Los sistemas automáticos o semi- 
automáticos están controlados por 
un ordenador, aunque siempre es 
posible que el operador del sistema 
pueda, en cualquier momento, reali- 
zar el control manualmente. Estos 
sistemas tienen una gran capacidad 
y pueden interceptar, seleccionar, 
identificar, localizar y procesar gran 
cantidad de información. Frecuente- 
mente se utilizan para controlar 
otros sistemas manuales durante mi- 
siones específicas para obtener in- 
formación de emisores de especial 
interés. El ordenador puede estar 
programado para sintonizar el recep- 
tor y alertar al operador de la pre- 
sencia de señales de especial interés. 
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Estos sistemas pueden buscar, in- 
terceptar, seleccionar y determinar 
los parámetros de todas las señales 
que existan en la banda de frecuen- 
cias en que trabaje, así como deter- 
minar el radial relativo de cada señal 
en los momentos que previamente 
se hayan programado. Con estos da- 
tos y una información precisa de su 
navegación, se pueden determinar 
dos o tres radiales por señal para 
localizar la situación más o menos 
exacta de cada emisor. 


Si los ordenadores tienen sufi- 
ciente capacidad, pueden ser carga- 
dos con la información de todas las 
señales conocidas, para por compa- 
ración determinar rápidamente si se 
trata de un emisor desconocido o de 
uno ya registrado. 


Una misión SIGINT clásica exige 
que el avión vuele su ruta, regrese a 
su base y entregue los registros con- 
seguidos para efectuar el análisis y 
evaluación de los mismos. Sin em- 
bargo, existen algunos sistemas, 
unos en desarrollo y otros ya opera- 
tivos o casi Operativos, que hacen 
posible transmitir a una estación 
terrestre los datos obtenidos simul- 
táneamente a su obtención, lo que 
permite tener la información en 
tiempo real y disponer de ella para 
aplicarla en las operaciones en cur- 
so. 


Sería incorrecto afirmar que sola- 
mente los aviones tripulados pueden 
realizar misiones SIGINT. Además 
de los medios terrestres y navales 
que son utilizados en estos meneste- 
res, los aviones teleguiados, RPV, 
tienen también un amplio campo de 
acción. 


Los RPV ofrecen ventajas econó- 
micas y Operativas. Se puede enviar 
un RPV a zonas que representen un 
gran riesgo para los aviones tripula- 
dos. La información adquirida pue- 
de ser almacenada en sus equipos de 
registro y procesada tras su recupe- 
ración, o transmitida a una estación 
terrestre durante el vuelo. 


OPERACIONES SIGINT/ESM 


En tiempo de paz las misiones 
SIGINT deben respetar las fronteras 
“y espacios aéreos nacionales y, por 

















SEÑAL tá | SENALn?3 


HORA RB 


FORMULA PARA CALCULAR 
EL RADIAL. 

RUMBO VERDADERO (TH) 
+ RADIAL DEL GONIO (RB) 
= RADIAL VERDADERO (TB) 


| UN 


Localizador de los radares interceptados. 


lo tanto, se han de volar rutas perl- 
féricas a lo largo de dichas fronteras 
y de las costas, respetando, en este 
caso, las aguas territoriales. 


Otro factor que tiene influencia 
en el planeamiento de la misión es 
el horario de funcionamiento de un 
emisor por el que se tenga interés, 
ya que en tiempo de paz es normal 
que se mantengan encendidos el me- 
nor número posible de emisores, O 
se enciendan a intervalos más o 
menos regulares, por razones de se- 
guridad y economía. 


En tiempo de guerra, cuando las 
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consideraciones de respeto a los es- 
pacios nacionales han dejado de te- 
ner vigencia, las misiones pueden 
realizarse penetrando en territorio 
enemigo, tratando de seguir rutas 
que presenten el menor riesgo posi- 
ble para llegar a la zona donde 
existan los emisores específicos que 
tengan interés. 


Dada la gran movilidad de los 
medios y sistemas de defensa an- 
tiaérea actuales, el conocimiento del 
Orden de Batalla Electrónica (OBE), 
reviste una gran importancia, puesto 
que dará una idea bastante clara de 
los movimientos de las grandes uni- 
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dades. De aquí la necesidad de que 
se comuniquen al mando operativo 
lo antes posible los cambios que se 
hayan detectado. Se ha de tener en 
consideración que, debido a esa mis- 
ma movilidad, un OBE determinado 
un día puede no ser el mismo que 
exista al día siguiente, y a veces a 
las pocas horas. Las decisiones del 
mando operativo se basarán en parte 
en estos cambios del OBE enemigo. 


Durante las misiones de recono- 
cimiento es necesario llevar una na- 
vegación lo más exacta posible para 
con los dos o tres radiales que se 
han de registrar de cada señal sea 
posible reproducir más tarde la si- 
tuación. Si las mediciones han sido 
correctas, los radiales han de cortar- 
se en un punto determinado o muy 
cerca de el lugar donde en ese 
momento se encontraba el emisor. 
La exactitud de estas localizaciones 


dependerá también de la precisión y 
capacidad de los equipos de gonio- 
metría. 


El propósito final del recono- : 


cimiento electrónico, en la mayoría 
de los casos es conseguir los paráme- 
tros característicos de cada emisor 


que en conjunto forman la “firma” - 


de dicho emisor, entre estos paráme- 
tros se deben contar las caracterís- 
ticas técnicas de los equipos, es de- 
cir, potencia del transmisor, tipo de 
antena, frecuencia de trabajo, modu- 
lación de las radiaciones y otras 
características específicas. Además, 
la localización geográfica, utilización 
y posibilidades, y mensajes transmi- 
tidos, de haberlos. 


Todos los parámetros de cada 
emisor” conocido deben haber sido 
introducidos en el ordenador del 
equipo de reconocimiento para que, 


CRISIS DE LOS COHETES 


automáticamente, puedan ser com- 
parados con los de las señales que se 
reciban en otras misiones y poder 
determinar de esta forma la peligro- 
sidad de los mismos o si se trata de 
emisores de nuevas características. 


Finalmente a modo de conclu- 
sión, se puede decir que la explota- 
ción del ambiente electromagnético 
exige la interceptación oportuna y 
el análisis de cada transmisión que 
pueda contener cualquier informa- 
ción capaz de influir en las opera- 
ciones en curso o futuras. 


SIGINT y ESM no sólo facilitan 
información de localización de los 
emisores, sino que serán de gran 
utilidad para, al aplicar los cono- 
cimientos adquiridos, reducir la efi- 
cacia de las armas y tácticas del 
posible enemigo. 


Diecisiete años después de la finalización de la Il (7 | mundo vivió en el 


año 1962 momentos de auténtica inquietud internacional con motivo de la llamada 
- CRISIS de los COHETES CUBANA. 


Los Foros. internacionales tuvieron pruebas fehacientes del rearme misílico de 
CUBA por parte de la UNION SOVIÉTICA, gracias a las fotografías realizadas por 
aviones RF-101 de la USAF, tanto de la estibación de los cohetes en las bodegas 
de los barcos rusos, en su camino al Caribe, como de los despliegues e instalación 
de dichos cohetes en suelo cubano, lo que fortaleció la primera postura del 
presidente KENNEDY en este sentido. Desde entonces esta práctica, favorecida por 
el reconocimiento aéreo, se utiliza con profusión por ambos bloques como docu- 
mento de valor para demostrar las intenciones del contrario en determinadas 
situaciones de conflicto, 
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n otro lugar de este número de la 

Revista se han expuesto las defi- 
niciones, misiones y objetivos del 
Reconocimiento Aéreo Táctico y ha 
podido verse cómo la diferencia 
entre los términos Reconocimiento 
Aéreo Táctico y Estratégico la esta- 
- blece el propio usuario, así como el 
carácter de los objetivos y la infor- 
mación buscada, puesto que organi- 
zación, vehículos aéreos, sensores y 
equipos auxiliares en tierra pueden 
ser utilizados para ambos cometidos. 


Pero quizás lo que caracterice de 
una manera determinante al Reco- 
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nocimiento Aéreo Táctico sea su 
implicación directa en las operacio- 
nes militares, por lo que la impe- 
riosa necesidad de reducir cada vez 
más los lapsos de tiempo transcu- 
rridos entre la captación de la infor- 
mación y su procesado e interpre- 
tación, unido a la flexibilidad de la 
organización encargada de apoyar al 
sistema de Reconocimiento, consti. 
tuyen extremos de suma importancia 
por razones evidentes relacionadas 
con el carácter evolucionante de los 
objetivos y despliegues de la guerra 
moderna. 


Sin perder de vista lo ante- 


riormente expresado, este artículo 
pretende, con propósito informa- 
tivo, una rápida visión sobre las 
tendencias y problemática general 
del Reconocimiento Aéreo Táctito 
en diferentes fuerzas aéreas, hacien- 
do énfasis en los extremos y en las 
naciones, cuya experiencia puede con- 
siderarse extrapolable a la de nues- 
tro Ejército del Aire. 


Al abordar este trabajo, son va- 
rios los apartados que, por su signi- 
ficación, merecen ser destacados, y 
por ello serán tratados separada- 
mente. 
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DESPLIEGUE DE LAS UNIDADES 
DE RECONOCIMIENTO TACTICO 


La inspección del cuadro 1 nos 
proporciona la dimensión de la im- 
portancia concedida por las FAS de 
las naciones europeas de la OTAN 
-que hemos elegido por su afinidad 
relativa a España. al tema del Re- 
conocimiento Aéreo láctico. Varias 
son las peculiaridades básicas dignas 
de resaltarse: una de ellas es la especta- 
lización de las unidades ocupando 
en sus despliegues bases con adecua- 
da infraestructura de apoyo al Reco- 
nocimiento. ¿Esta especialización 
tiende hoy día a reducir el curácter 
polivalente de los nuevos aviones de 
Reconocimiento Aéreo Táctico, aun- 
que conserven aptitudes de auto- 
defensa, activas y pasivas y en algu- 
nas circunstancias cierta capacidad 
de ataque a superficie. Es de resaltar 
los porcentajes existentes de aviones 
de Reconocimiento táctico con rela- 
ción a la totalidad de aviones de 
combate de una determinada Fuerza 
Aérea, pudiéndose establecer como 
óptimo el cercano al 12%. 

El cuadro 2 expresa de una tor- 
ma sintetizada la situación: Depen- 
dencia operativa y relaciones de las 
Unidades de Reconocimiento Tácti- 





El F.1 CR potencia notablemente la capacidad de Reconocimiento Táctico 





Italia Utiliza el RF-104 G basado en Villafranca como vector de Reconocimiento Aé- 
reo-Táctico. 


co en las Fuerzas Aéreas de un país 
OTAN tipo, siendo de destacar sus 
muy directas implicaciones con el 
sistema -de Inteligencia Militar. 
VEHICULOS AEREOS Y EQUIPOS 
AUXILIARES DE RECONO- 
CIMIENTO. 

Parece evidente que tanto los ve- 
hículos Reconocimiento 
como los equipos auxiliares de apo- 
yo en tierra a la misión deben con- 
templarse como un todo. en este 
sentido podríamos denominar a este 
conjunto “SISTEMA DE RECONO- 
CIMIENTO AEREO”. 


aéreos de 
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En cuanto a vehículos se refiere, 
la polémica entre el avión y el RPV 
(UMA) de Reconocimiento es fre- 
cuente motivo de controversia entre 
los planificadores militares. Las ven- 
tajas del RPVW en cuanto a bajo 
costo y vulnerabilidad quedan com- 
pensadas en cierto modo por la fle- 
xibilidad y polivalencia del avión 
tripulado, de tal manera que puede 
decirse que avión tripulado y RPV 
de Reconocimiento son vehículos 
complementarios y no excluyentes 
en este tipo de misión. 


La tendencia actual en “Recono- 


de la 33 ESCADRE basada en Estrasburgo. 
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cimiento de campo de batalla” es a 
la utilización del RPV por parte de las 
fuerzas terrestres haciéndolo gene- 
ralmente a nivel División, dentro 
del moderno concepto de “Recono- 
cimiento Integrado” de todos los 
medios del mismo existentes en el 
área de operaciones. 


Centrándonos, pues, en el avión 
de Reconocimiento, “el Sistema de 
Reconocimiento Aéreo”, consti- 
tuido por el mismo y los equipos 
auxiliares cumplen en la actualidad 
las siguientes condiciones generales: 


a) Adecuadas características del 
avión en cuanto a elevada velocidad 
de penetración, gran autonomía, ca- 
pacidad de navegación autónoma y 
medios de autodeferisa activos y pa- 
SIVOS. 


b) Instalación suficiente de tudo 
tipo de sensores a bordo que le 
proporcionan la capacidad de infor- 
mación de día O denoche y en 
cualquier situación meteorológica en 
el campo del espectro visible y del 
infrarrojo lejano, junto con adecua- 
da capacidad de detección electró- 
nica. 


c) Capacidad de emisión de: in- 
formes en vuelo desde gran distancia 
apoyado por un sistema fiable de 
comunicaciones y Data Link. 


d) Equipos auxiliares adecuados 
de apoyo al reconocimiento en tie- 
rra para la recepción, procesado, in- 
terpretación y distribución de la in- 
formación. 

De acuerdo a todo ello en el cua- 
dro aparte se muestra lo que pudié- 
ramos denominar “Retrato robot” 
de un avión de Reconocimiento 
Táctico en la actualidad, tratando, 
por su importancia, el tema de los 
equipos auxiliares en tierra más ade- 
lante. 


UTILIZACION Y UBICACION DE 
LOS SENSORES 


Los sensores básicos de un avión 
de reconocimiento táctico, como 
puede observarse en el anterior cua- 
dro, permiten al mismo cubrir el am- 
plio campo de misiones para las que 
es requerido. Las tendencias de hoy 
en cada uno de ellos son las siguien- 
tes: 

Sensores fotográficos. Se tiende a 
simplificar el número de cámaras 
transportadas utilizándose por regla 
general una oblicua de cuadro y 


diferentes combinaciones de panorá- - 


micas altas y/o bajas. 


La cámara panorámica se ha ge- 
neralizado por sus excelentes cuali- 
dades de recubrimiento. 


Las cámaras STAND-OFF de fo. 


cal larga y orientable en vuelo cons- 
tituyen un importante apoyo a las 
misiones en que debe evitarse el 
sobrevuelo directo sobre el objetivo. 


. Por otra parte y en cuanto a 
películas se refiere, las nuevas emul- 
siones de alta resolución y las técni- 
cas de revelado “en. seco” apoyan a 
la fundamental calidad requerida a 
una imagen fotográfica. La película 
blanco y negro se emplea cuantita- 
tivamente más que la de color y las 
fotografías nocturnas con las técni- 
cas foto/flash o bengalas sólo se 
realizan cuando las defensas A.A. 
son inexistentes o muy débiles, por 
razones fáciles de comprender. 


Sensores termográficos. Se utili- 
zan profusamente dada su economía 
y capacidad nocturna, momento del 
día en que se obtiene precisamente 
mejor resolución debido al fenóme- 
no del “cruce de temperaturas”. 


Los sensores de barrido lineal 
IRLS tienen el inconveniente de te- 
ner que sobrevolar el objetivo. 


El Sistema FLIR, a pesar de estar 
diseñado para cometidos de ataque 
a superficie, proporciona una buena 
capacidad de reconocimiento al po- 
der ser representada en pantalla y 
transmitida a tierra la imagen. 





El Radar de visión lateral SLAR proporciona una excelente resolución pudiéndosele considerar como el único sensor táctico 
todo tiempo. En la imagen pueden observarse los vehículos en movimiento situados en 5 y 6. 
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UNIDADES AEREAS DE : RECONOCIMIENTO TACTICO- 
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Cuadro 1 (Fuente: Military Balance - J.L.G. Serrano) 


SLAR 


Utilizado como medio comple- 
mentario de los dos anteriores, pu- 
diéndo ser utilizado en condiciones 
de todo tiempo meteorológico. Es el 
medio ¡dóneo para el recono- 
cimiento de fronteras, al permitir 
hacerlo a distancia. Fundamental en 
el Teatro de Operaciones Centro 
europeo. 


Al igual que ocurre con el siste- 
ma infrarrojo termográfico, la exis- 
tencia de avanzados sistemas Radar 
de Apertura Sintética ASAR en el 
equipo de los aviones de caza y 
ataque hace que la excelente reso- 
lución de dichos sistemas los haga 
indicados para misiones de recono- 
cimiento Aéreo Táctico. La combina- 
ción SLAR-ASAR es por ahora, lo 
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más avanzado en reconocimiento 
por imágenes radar. 


PODS 


Los contenedores de Recono- 
cimiento se han generalizado pro- 
fundamente al constituir un elemen- 
to muy flexible y relativamente eco- 
nómico para ser adosado a los avio- 
nes de combate transformándolos en 


363 


vectores aéreos de Reconocimiento. 
el TORNADO y el F-16 en sus ver- 
siones de reconocimiento portarán 
estos contenedores. 


EQUIPOS AUXILIARES EN TIE- 
RRA 


Es el elemento que completa el 
concepto de Sistema de Recono- 
cimiento Aéreo Táctico tal y como 
ha sido expuesto anteriormente. Evi- 
dentemente la Base Aérea de Reco- 
nocimiento debe poseer una infraes- 
tructura fija para apoyo a las misio- 
nes específicas de los escuadrones de 
reconocimiento en ella desplegados. 
pero además la tendencia actual es 
la de la existencia de equipos con 
un elevado grado de movilidad y 
autosuficiencia para en su momento 
ser adaptados en sus desplazamien- 
tos a los despliegues de la unidad 
aérea de reconocimiento a la que 
están asignados —normalmente a ni- 
vel escuadrón—. 


Estos equipos —un ejemplo de 
ello puede ser la estación francesa 
SARA (Estación Aerotransportable 
de Reconocimiento Aéreo) asegu- 
ran las funciones de: 

Visualización de la situación 
general (táctica, meteorológica, misio- 
nes, posición instantánea de los 
aviones en vuelo, equipos y terreno 


de despliegue de las fuerzas terres- 
tres). 





OTAN 


MANDO 
SUPREMO 


MANDOS 
SUBORDINADOS 


PAIS MIEMBRO 


SECCION 
DE 
INTELIGENCIA 


SECCION 
DE 
INTELIGENCIA 





Cuadro 2 


Enlace radio Aire-Superficie, 


Superficie-Superficie. 


Preparación rápida de la mi- 
sión de Reconocimiento. 


Procesado e interpretación de 
imágenes. 


- Recepción de los datos trans- 
mitidos en vuelo. 


— Tratamiento de las imágenes 
en consolas de alta definición. 


— Transmisión directa de las in- 
formaciones a partir de los lugares 
de su elaboración. 


La Fuerza Aérea Sueca utiliza al SAAB SH/SF 37 VIGGEN, dotándole del contenedor de reconocimiento multisensor “Barón 
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Rojo”. 
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PLANEAMIENTO Y REAL! 
ZACION DE LA MISION 


La diversidad de objetivos que 
pueden darse dentro de las misiones 
del Reconocimiento Táctico en be- 
neficio de las propias Fuerzas 
Aéreas, de las Fuerzas Terrestres. de 
las Fuerzas Navales y generales de 
vigilancia de zona, exigen como es 
lógico un concienzudo planeamiento 
de las mismas y un profundo cono- 
cimiento de las técnicas de Recono- 
cimiento y sensores por parte de las 
tripulaciones y personal especialista. 


La elección errónea de un deter- 
minado sensor o el planeamiento 
defectuoso de la misión puede hacer 
fracasar fácilmente el necesario aco- 
pio de información para los diferen- 
tes escalones de Mando, 


Por otra parte, el avión de recono- 
cimiento tiene la imperiosa necesi- 
dad de “volver” a la base después 
de la misión, pese a los avances 
realizados en las técnicas de transmi- 
sión de datos en vuelo, el “de- 
briefing” posterior al mismo de las 
tripulaciones de reconocimiento es 
quizás el momento más importante 
de la misión. Por todo ello el avión 
de reconocimiento actual evita cual- 
quier enfrentamiento directo con el 
enemigo aéreo o de superficie, reali- 
zando su misión a velocidades no 
inferiores a 480 kts y utilizando 
profusamente las tácticas de vuelo a 
baja cota y de autoprotección elec- 
trónica. 


y . a A o e . 
A ES > 
a 
" Y da 
o 
A > E 
Pa. : a 








interior de la cabina del sistema SARA. 


INFORMES DE INTERPRETACION DE IMAGENES 
1.2 FASE 
IPIR (Informe de Fotointerpretación Inicial) 
2.? FASE 


SUPIR (Informe suplementario de Fotointerpretación). 


3.7 FASE 


UPIR (Informe, “uniforme” de Fotointerpretación). 
Diseñado para el proceso automático de datos, contiene la información 
necesaria para ser transferida a un formato estandarizado -de tarjeta 
perforada. 


PIB Fotointerpretación Rápida 
complementa al anterior gráficamente. 


DPIR Informe Detallado de Fotointerpretación. 


OTROS INFORMES 


Los constituyen el Informe “caliente” de Fotointerpretación (HOT PI Report) el 
Informe de Revisión de Misión (Mission Review Report) el Sumary Report y el 
Special Report. 








El RF4C, en servicio en nuestro Ejército del Aire, es utilizado igualmente por la USAFE en las bases europeas de Alcombury y 





Zweibrucken. 
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La Luftwaffe opera el RF4E. Existe un 
programa en curso para dotarlo de 
armamento ofensivo. 


Finalmente las condiciones físi- 
co-psiquicas de las tripulaciones en 
cuanto a capacidad de observación, 
minuciosidad y sangre fría juegan en 
el Reconocimiento Táctico —fre- 
cuentemente realizado en ambiente 
marcadamente hostil-- un importan- 
te papel. 


Otro tanto cabe decir del perso- 
nal fotointerpretador de imágenes. 
A través de los informes en 1.22. 
y 3.4 Fase con nivel ascendente de 
detalle cada uno de ellos transmiten 
con rapidez la información solicita- 
da. 


La: tendencia actual es la de in- 
formatizar la preparación e interpre- 
tación posterior de las misiones, in- 
troduciendo modelos preprogra- 
mados con datos establecidos para 
facilitar la labor a tripulaciones y 
personal especialista. 


Por último a la derecha se rela- 
cionan los diferentes ejercicios con- 
juntos de Reconocimiento Táctico 
efectuados por los países de la 
OTAN. 


CONCLUSIONES 

No parece necesario volver a in- 
sistir sobre la importancia que el 
Reconocimiento Aéreo Táctico ha 
tenido y tiene en la actualidad para 


el desarrollo y la victoria final de: 


una guerra moderna. Ninguna Fuer- 
za Aérea puede permitirse el luio de 
prescindir de “ver al otro lado de la 
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EYE. 


E REQUERIMIENTOS ACTUALES PARA. “UN. AVION. DE : RECONOCIMIENTO. 


“TÁCTICO - 


AVION * 


= Capacidad de vuelo a 200 pies y 600 nudos. M 
— Penetración en profundidad en territorio enemigo. 


— Radar de Navegación Baja Cota de alta resolución. 


con posibilidad de modos e TA (Evitación del terreno) 
e (Seguimiento del terreno) 
GM (Mapa del derteno). 


— Sistemas de navegación autónoma. de precisión - 





Radio altímetro de precisión a 
Codificador de datos A AN Ed 

— Sistema de comunicación de higo distanci | ; o pos 
Capacidad “DATA LINK” a 

-— Capacidad de Autodefensa E 

— Contramedidas electrónicas de autoprotección: 





SENSORES DE RECONOCIMIENTO 


Fotográficos 
Termográficos (IRLS, DLIR, FLIR) 
Radar (SLAR, ASAR) 


| 


En el próximo futuro, estas capacidades estarán ampliadas por: 


— La transmisión de la información de objetivos obtenida la después de su interpre- 
tación en tiempo real a bordo. 3% ' 


Presentación visual a bordo de la información de los. sensores. 


— Grabación de todos los datos obtenidos en la : misión. 


EJERCICIOS DE RECONOCIMIENTO TACTICO EN LA OTAN - 
TACTICAL AIR MEET A | 
Ejercicio Táctico bianual en el que participan los aviones de la 2.* y 4.2 ATAF 
del AFCENT. Es una fusión de los antiguos. “Tactical a ia cd 
de armamento y el “Royal Flush”, de. Reconocimiento. a 


En ei Tactical Air Meet concurren dos. aviones de Reconocimiento más un | 


reconocimiento táctico integradas dentro del conjunto del Ejercicio. 


El AFNORTH efectúa un ejercicio táctico. o conjunto, similar denominado o BULLS 





BEST FOCUS 


Ejercicio específico de ando Táctico: que: se: y realizas ca dos años, o y 
Tiene una duración de 8 días, participando 5 aviones de: Cada : nación. : pe oq 





En este ejercicio se evalúa todo el Sistéma:. de: Reconoci miento: Táctico, ed 
haciendo énfasis en la reducción de tiempos de procesado. € inte: retación f final de 
la información obtenida. E O 


colina”? y comprometer por ello el 
éxito de las operaciones. 


Unidades especializadas, material 
y sensores todo tiempo, personal 
altamente entrenado y equipos auxi- 


liares en tierra con “un elevado grado 


de movilidad, son las características 
y el reto que el Reconocimiento 
Aéreo Táctico presenta en la actuali- 
dad a los planificadores de los Esta- 
dos Mayores de cualquier Fuerza 
Aérea MB 
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RECONOCIMIENTO AEREO EN LA GUERRA DE LAS MALVINAS 


Durante la Guerra de las Malvinas se dio gran importancia al reconocimiento 
estratégico realizado por los satélites artificiales. Sin embargo, las únicas imágenes 
publicadas fueron las correspondientes a fotografías de reconocimiento normales, 
como ésta de la pista del aeródromo de Port Stanley, realizada el 1 de mayo de 
1982. En la pista se observan 16 cráteres, causados por impactos de bombas de 
1.000 libras. El último de los cráteres está centrado en la pista. También se pueden 
observar 6 aviones ligeros, tres de ellos del tipo Pucara, 


"DEPOSITO DE 
COMBUSTIBLE. 


1 NUEVOS. 
-. ALOJAMIENTOS 
DE LOS CUBANOS . 


LA OPERACION “URGENT FURY” 


La invasión de la Isla de Granada por una Fuerza Multinacional Americana, 
compuesta básicamente por tropas de los EE.UU., se decidió a la vista de los datos 
proporcionados por el reconocimiento aéreo. Cuando el Gobierno Reagan tuvo la 
seguridad de que el aeropuerto turístico en construcción en Punta Salinas era cn 
realidad una Base Aérea Estratégica, decidió desencadenar la operación “Urgent 
Fury”, iniciada el día 26 de octubre de 1983. En la imagen una de las fotografías 
aéreas que proporcionó la evidencia de las intenciones de Bishop y Fidel Castro. 
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ACINT 
ACM 
AEELS 
AEW 
ASARS 
ATRS 
BHB 
BIR 
c3] 
CCD 
COMINT 
DLIR 
ECCMO 
ECM 
EEI 
ELECTRO-OPTINT 
ELINT 
ELTEC 
EO 
EOCM 


-ESM 


EW 


- FIS 
- FISINT 
-FLIR 


HOTREP 
HUMINT 
IAIPS 
IFOV 

UC 


HR 


IMINT 
IPIR 
IR 


“IRCM 


IRLS 
IROP 
EASINT 


LLLTV 
- LOROP 


LRR 
MASINT 


METINT 


MIPIR 
MTI - 
NRT 
BA 
OBA 
OBAN 
OBAT 
OBE 
OBNU 
OBMO 
OBRA 


- OBSAM 


OPINTEL 
OPTINT 
PERINTREP 


-- PHTINT 
PI 


GLOSARIO DE SIGLAS DE RECONOCIMIENTO AEREO 


Inteligencia Acústica o Sónica. 
Contramedidas Acústicas. 


Sistema Acrotransportado de localización de emisores ELINT. 


Sistema Aerotransportado de alerta previa. 
Radar avanzado de apertura sintética. 

Sistema avanzado de Reconocimiento Táctico. 
Breve Interpretación básica de imágenes. 
Informe básico de interpretación de imágenes. | 
Sistema de Mando, Control, Comunicaciones e Inteligencia. 
Cámaras con dispositivo de baja tensión. 
Inteligencia de Comunicaciones. 

Sistema de lafrarrojos vertical. 

Contra Contramedidas Electrónicas. 
Contramedidas Electrónicas. 

Elemento Esencial de Información. 


- Inteligencia Electroóptica. 


Inteligencia Electrónica. 

Etin técnica. 

Electroóptica. 

Contramedidas Electroópticas. 

Satélite de teconocimiento ELINT OCEANICO. 
Medidas de apoyo a la Guerra Electrónica. 
Guerra Electrónica. 

Señales de instrumentación extranjera. 
Inteligencia FIS. 

Sistema de Infrarrojos hacia adelante. 

Informe fotográfico urgente. 

Inteligencia de medios humanos. 

Sistema automático integrado de proceso de la Inteligencia. 
Campo de visión instantáneo. - 
Centro de interpretación de imágenes, 

Imágenes de infrarrojos. 

Inteligencia de imágenes. 

Informe inicial de interpretación fotográfico. 
Infrarrojos. 

Contramedidas de infrarrojos. 

Sistema de barrido de infrarrojos, 

Inteligencia Óptica de infrarrojos. 

Inteligencia láser 

Cámaras de televisión de bajo nivel de luz. 
Fotografía oblícua de gran alcance. 
Reconocimiento de gran radio de acción. 
Inteligencia de mediciones y firmas de sistemas de armas. 
Inteligencia meteorológica. 

informe de interpretación de imágenes de varias misiones. 
Indicador de blancos móviles. 

Próximo al tiempo real. 

Orden de batalla aéreo. 

Orden de batalla antiaéreo, 

Onden de batalla naval. 

Orden de batalla terrestre. * 

Orden de batalla electrónico. 

Orden de batalla nuclear. 

Orden de batalla misiles ofensivos. 

Orden de batalla radar, 

Orden de batalla misiles Tierra-Aire. 

Inteligencia operativa. 

Inteligencia óptica. 

Informe periódico de inteligencia, 

Inteligencia fotográfica. 

Fotointérprete. 
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- TECRAS- 
-TELINT- 
TEREC 
A 

-  TOT 

RS: 
CER ERA 


PIR 
PPIF. 


-QSR | 
- RADINT 
REC 


RECCE 
RECON 


RINT 


RPV 


RTOS 2.0... he 
SERE a 
TA 

SID 


SIGINT 


'SLAR 


SPINT COMM 
SSRS- 
SUPIR 


TACINT DE a TES 







TACS 





mE dé fotointerpr retación. 
Sistema de po e interp rotación fotográlica. 


ns radar. 

- Combate: radioelectrónico. 
Reconocimiento. 
Reconocimiento, 
Inteligencia. de. radiación. 


E Vehículo pilotado por. O remoto. E | 


Sistema óptico próximo al tiempo. real, 
Escuadrón técnico de. reconocimiento. 

" Supervivencia, evasión, resistencia y escape. - 
Inteligencia científica y tecnológica. 


Detector seísmico contra penetraciones. E 


- Inteligencia de señales. * 

Radar de visión lateral. . boa 

- Inteligencia especial de comunicaciones. 

¿Sistema de vigilancia e información SIGINT. 

“Informe suplementarió de fotointerpretación. 
Inteligencia. meteorológica as 


meleelola táctica: 


“Sistema: Aéreo:de Control Táctico: ad 
lancia, y. reconocimiento técnico, 


Ala: de reconocimiento. táctico. 





EE.UU. FOTOGRAFIA EL MAYOR COHETE -DE LA HISTORIA, MANTENIDO 
EN SECRETO POR LA URSS. 


La lanzadera espacial norteamericana ha fotografiado un cohete soviético, 
mantenido en secreto, capaz de transportar una tripulación a Marte, según un 
informe de la cadena de televión independiente británica. El cohete, cuya longitud 
parece ser de 88 metros, es el más grande jamás construido y fue fotografiado, en 
diciembre, en una rampa de lanzamiento en Tyuratam, en Kazajstan. 


El cohete había sido ocultado previamente a los satélites espías mediante 
camuflaje. El informe asegura que la nave, denominada Vehículo G, podría elevar 
una carga de 180 toneladas a una órbita de baja altura. 


En la información emitida por la SI SAT 
que la NASA piensa que el vehículo soviético puede utilizarse para lanzar al 
espacio una estación tripulada de 12 hombres. aunque su capacidad permitiría 
enviar una misión a Marte. 


El proyecto —tanto el diseño del cohete como su lugar de lanzamiento— data 
de hace 20 años, según los periodistas británicos, pero ha sufrido desde su 
comienzo numerosos reveses. En 1969, el cohete hizo explosión en su rampa de 
lanzamiento, mientras era cargado de combustible. En 1971 fue lanzado y alcanzó 
una altura de 12 kilómetros, desintegrándose virtualmente después. Al año 
siguiente fue destruido desde tierra, dos minutos después de que comenzara el 
vuelo, 


: PERBIAM DULF 


LOS SATELITES DE RECONOCIMIENTO Y EL CONFLICTO IRAN-IRAK 


Estas dos imágenes, obtenidas por un satélite de reconocimiento portador de un 
sensor de infrarrojos, muestran los efectos de la guerra Irán-Irak en la producción 
de sus refinerías. En la primera imagen, obtenida el 4 de marzo de 1980, se 
observan las llamas de las torres de producción de las destilerías iraquíes de 
Rumaila y Zubair (Zona A) y de las iraníes de Ahwaz, Marun, Aghi Jara y 
Gachsaran (Zona B). En esta imagen, obtenida a las 7:30 de la tarde, se aprecia que 
la arena del desierto ya está más fría que el agua del mar, 


En la segunda imagen, obtenida por el mismo satélite el 2 de noviembre del 
mismo año, también a las 7:30 de la tarde, se puede observar que ninguna de las 
refinerías iraquíes de la Zona A o de las iraníes de la Zona B está en servicio. En 
cambio se observa que las plataformas petrolíferas del campo petrolífero marino 
saudí de Safiniya (Zona C) sí están en servicio como lo indica su elevada tempe- 
ratura. La gran emisión de infrarrojos procedente de la refinería de Abadán se debe a 
que las instalaciones se encontraban en llamas mientras que se obtenía la imagen. 
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Plataformas de Reconocimiento 
Aeroespacial 


JOSE SANCHEZ MENDEZ, Teniente Coronel de Aviación 





ara obtener información desde el 

Aire-espacio se pueden emplear 
una gran variedad de ingenios, satéli- 
tes o plataformas espaciales —trmpu- 
lados o no--, aviones de carácter 
estratégico O táctico y vehículos 
aéreos de pequeñas dimensiones di- 
rigidos por control remoto, más co- 
nocidos por las siglas UMA 
(Unmanned Aircraft) o RPV (Remo- 
tely Piloted Vehicle). 


Es imposible enumerar de forma 
detallada todas aquellas plataformas 
de Reconocimiento Aeroespacial 
que están en servicio o próximas a 
estarlo. En este artículo se presen- 
tan solamente las más importantes y 
de forma resumida. de forma que 


pueda servir de guía y consulta al 


+ 


no iniciado en el tema. 


Como al comienzo se ha indicado 
las clasificaremos en tres grupos: 


Plataformas espaciales. 
Aeronave. 

- Vehículos no 
control remoto. 


tripulados de 


PLATAFORMAS ESPACIALES 


Desde mucho antes de que fuese 
puesto en órbita el primer satélite, 
el SPUNTNIK I, el 4 de octubre de 
1957, ya se había pensado en utili- 
Zar el espacio exterior con objeto de 
obtener información con fines mili- 
tares sobre cuanto aconteciese en la 
superficie terrestre. 


Hoy día las plataformas espacia- 
les —tripuladas o no— son utilizadas 
como vehículos de Reconocimiento 
Aeroespacial solamente por los Esta- 
dos Unidos y la Unión Soviética, 
que los utilizan para desarrollar las 
siguientes actividades: 


— Inteligencia de imágenes. 

— Alerta previa y detección de 
explosivos nucleares. 

— Vigilancia de los coéanos 

— Meteorología. 

— Inteligencia de Señales. 


Satélites de Inteligencia de Imágenes 


Cuando en la primavera de 1960 
el avión de Reconocimiento Estraté- 
gico norteamericano U-2, pilotado 





Skylab: El mayor laboratorio espacial en órbita, que permitió a EE.UU. importantes avances científicos 
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Sa recupe- órbita Observaciones 
Lagar Cohete ración ed A E ai 
1336 30-01 po TYURATAM A2 2607 o 
1347 0204 TYURATAM A) 21-05 “Fue lánzado el mismo día de la ocu- 
pación de las MALVINAS por AR- 
GENTINA. Es el satélite fotográfico 
soviético que estuvo más tiempo en 
órbita. 
1350 15-04 PLESIETSK A-7 1605 
1370 20-05 TYURATAM A-2 11-07 e Trabajó conjuntamente con el COS- 
Ñ | j “| MOS 1377, girando ambos en una 
- | órbita de 65% de inclinación, para 
*. | volar sobre el LIBANO. 
1377 - | 08-06 TYURATAM A? 2207 - |[Sustituyó a partir del 12 de junio al 
: 1370 en la vigilancia del LIBANO. 
1384 30-06 PLESITSK A-2 31-07 | Reemplazó al 1377 en la vigilancia 
| | sobre. el LIBANO. 
1399 - 0408 TYURATAM A-2 . 16-09 E 
1407 15-09 PLESFTSK A-2 16-10 
16-12 TYURATAM A-2 2801383 


1424 





Lanzamiento 


echa de 












Duración 
































Satélites de imágenes soviéticos de la cuarta generación lanzados durante 1982. Esta serie de Cosmos tiene 6 metros de lon- 
gitud y 2,4 metros de diámetro, están dotados de paneles de células solares y pueden llevar entre 4 a 6 cargas de películas. 


por Francis G. Powers fue derribado 
sobre territorio soviético, se aceleró 


en los EE.UU. el programa SAMOS, 


cuya finalidad era el desarrollo de 


los satélites de Reconocimiento Fo- 


+4 
s+0000S 
1155555) 


tográfico. A partir del SAMOS 2 el 
programa fue un éxito, alcanzando 
su madurez operativa en 1960. 

La Unión Soviética comenzó sus 
ensayos en este campo al comienzo 


'+.0! aoecarootos 
hd dd bt 
Cesororocorooooaa.as 
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Aproximadamente se vienen recuperando la mitad de los Cosmos de reconocimien- 
to fotográficos puestos en órbita. 
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de la década de los 60 y en el año 
1962 lanzó los COSMOS, 4, 7, 9 y 
10 (de cerca de 5.000 kilos de pe- 
so) que fueron recuperados a los 
tres o cuatro días de su puesta en 
órbita. 


Desde entonces las dos naciones 
han situado en el espacio más de: 
600 satélites de Reconocimiento de 
Imágenes y han desarrollado diver-. 
sos programas mediante métodos di- 
ferentes. Estas plataformas espaciales : 
transportan pesadas cámaras fotográ- 
ficas, con distancias focales de hasta' 
10 metros, con el fin de lograr: 
imágenes de gran resolución. Las. 
fotografías obtenidas a bordo se en- 
vían a la tierra, bien recuperando el 
satélite —o parte del mismo— o: 
transmitiéndolas por radio. La pri- 
mera solución es menos rápida pero 
la información posee mayor calidad. 
Igualmente llevan una cámara de: 
televisión con sistema “zoom” que 
permite una primera exploración. 


Los EE.UU. poseen en la actuali- 
dad 2 tipos de satélites de esta 
clase. Uno es el BIG BIRD, de 13 
toneladas de peso, equipado con 
una cámara-telescopio PERKIN 
ELMER, capaz de obtener desde 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 



















































160 kilómetros de altitud imágenes 
con resoluciones de 15 cms. y otra 
EASTMAN KODAK de resolución 
media. para transmitir fotografías 
por televisión. Son lanzados 2 satéli- 
tes por año, que permanecen en 
órbita 6 meses. El otro fipo es el 
KH-11 (desarrollado conjuntamente 
por la USAF y la CIA), de dimen- 
siones y pesos similares, pero que 
transmite las imágenes obtenidas por 
radio en forma digital. Hasta la fe- 
cha han sido lanzados 5. Gracias a 
estos vuelos, se ha podido conocer 
la existencia de la nueva generación 
de aviones de la URSS que se prue- 
ban en el Centro de Ensayos en 
Vuelo de Ramenskove (próximo a 
Moscú) y los avances soviéticos en 
el campo espacial. 


La URSS denomina de forma ge- 
neral a los satélites con fines mili- 
tares (y a algunos civiles) con el 
nombre COSMOS y puso en órbita 
en el año 1982 un total de 35 
satélites de reconocimiento. que ase- 
guraron 715 días de observación. 
Los satélites conocidos como de la 
tercera generación tenían una media 
de vida de 13 a 20 días y la infor- 
mación recogida era lanzada al so- 
brevolar territorio soviético Siguien- 
do la técnica de recuperación de las 


cápsulas WOSTOK. Los denomi- 
n A y * . Pa (a - 

ado NOS cuanta ESTETAción HE nen Fotografía obtenida por el Skylab desde 425 kms. de altura. Su resolución es de 
un peso alrededor de las 7 toneladas unos 10:mts. 


y son derivados de los vehículos | 
espaciales SOYUZ, están en órbita | Satélites de Alerta Previa y detec- | cleares en la superficie terrestre o en 






de 30 a 40 días y pueden transmitir | ción de explosciones nucleares la atmósfera y localización de sub- 
imágenes en forma digital, además marinos en inmersión, además de 
de «la normal de lanzamiento de la Sirven para la detección de lan- | tener otro tipo de aplicaciones, co- 
carga de película. zamiento de misiles, explosiones nu- | mo son el detectar erupciones vol- 






















































yo 7 Lanzamiento a 
Fo Cd i Do Cohete q A 
e 03-03: ¿2 |: 0; PLESETSK + ¿| 19-02-1981 
1367, Po 5. 2 [: 0 PLESETSK 12-04-1980 - 
O |: PLESETSK 27-11-1980 
14092] -  PLESETSK 24-10-1980 





Los satélites soviéticos de alerta previa, son de forma cilindrocónica y miden 4,2 metros de longitud por 1,6 de diámetro. Tam- 

bién observan la puesta en órbita de vehículos espaciales y tienen la responsabilidad de transmitir los datos de la trayectoria al 

sistema espacial de interceptación antisatélite, formado por el Cosmos 1375 (Detector de blanco), Cosmos 1379 (Intercepta- 
dor) y Cosmos 1427 (Calibrador de los radares de interceptación del 1379). 


a e 5 5 5 5 5 5 5 1 02 2 2 AAA 
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1337 11-02 TYURATAM|  t-1 25-07 164 PASIVO 

1355 29-404 TYURATAM]|  P-1 | PASIVO ¡Lanzado durante la Guerra de 
las Malvinas para conocer los 
sistemas C3 de Gran Bretaña. 

1365 14-05 TYURATAM| ¿1 27-09 136 ACTIVO |Dotado de un generador ali- 


mentado por U-235, Dispone 
de un Radar de Visión Late- 
ral SLAR. Fue puesto en óÓr- 
bita para vigilar las acciones 
británicas durante la GUE- 
RRA DE LAS MALVINAS. 


1373 0106 TYURATAM| 1-1 11-08 82 ACTIVO| Similar al anterior, trabajó 
junto al 1365 y con los foto- 
gráficos 1370 y 1377 durante 
la Campaña del LIBANO de | 


1982. 
1402 30-08 TYURATAM| 1-1 28-12 121 ACTIVO 
1405 04-09 TYURATAM] TF] | PASIVO 


1412 02-10 TYURATAM]|  E-1 10-1; 39 ACTIVO 


Satélites soviéticos de vigilancia de los océanos puestos en órbita durante 1982. 


cánicas o descubrir grandes incen- | Los FE.UL. disponen en Ja ac- | 1367, 1382 y 1409) de alerta previa 
dios forestales. Van dotados de un | tualidad del sistema IMEWS (Inte- | por medio de misiles del tipo A-2-e, 


telescopio de rayos infrarrojos y de | grated Missile Early Warning Sate- | lanzados desde PlesesK que descri- 
una cámara de televisión para evitar | Jlite), que está compuesto siempre | ben una Órbita de 63% de inclina- 
falsas alarmas. Suelen colocarse en | por 2 satélites en órbita, uno situa- | ción, con lo que cubren perfecta- 
órbita geoestacionaria a 36.000 kiló- | do sobre el Indico y otro sobre el | mente el territorio de los EE.UU. El 
metros de altititud (solución nor- | continente americano. sistema está formado por nueve sa- 
teamericana) o de gran excentrici- La Unión Soviética situó en el | télites en total, y el peso viene a ser 


dad, 40.000 kilómetros de perigeo y | espacio en 1982 a cinco satélites | de 2 toneladas cada uno. 


600 de apogeo (selución soviética) COSMOS (números 1341. 1348. . E , 
? al ñ Satélites de vigilancia de los océanos 


Plano Focal y Sistemas 
de compensación del 
movimiento con la Imagen 


La URSS emplea vehículos espa- 
ciales conocidos como RORSAT, 
que no son otro que satélites COS- 
MOS equipados con radares de vi- 












Equipo de medicion, 
Sistema de Lanzamiée 









di sión lateral de alta resolución, pero 
esta solución exige un alto consumo 

] de energía, por lo que el equipo va 

ted ES alimentado por un reactor nuclear 

de U-235. Considerados como satéli- 

tes activos, durante 1982 fueron 

lanzados cuatro que operan en órbi- 

tas casi circulares de baja altitud. 

Cono dela Alternman con otros COSMOS más 

Lente sencillos, de carácter pasivo, que 

Vehículo Vostok | pueden detectar las señales emitidas 

ena de Reentrada por los barcos y por tanto fijar su 
Optica Plana posición aproximada. Tres COSMOS 






(1337, 1355 y 1405) de esta clase 


El dibujo ilustra la posible configuración general del sistema de Reconocimiento de | fueron lanzados en 1982. 
los satélites de imágenes soviéticos derivados del modelo Vostok. La capacidad del Los EE.UU. emplean el sistema 
almacén de película se estima superior a los 1.400 metros. NOSS o Satélite Naval de Vigilancia 
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de los Océanos, constituido por un 
satélite principal y 3 secundarios, 
capaz de detectar las señales emiti- 
das por los barcos y que combinado 
con las señales recibidas de los 4 
satélites, permite situar con una al- 
tísima precisión las posiciones del 
buque por métodos interferomé- 
tricos. Disponen además de sensores 
infrarrojos especiales que pueden de- 
tectar a un submarino en inmersión. 


Satélites Meteorológicos 


Además de facilitar el estudio e 
investigación meteorológica y ayu- 
dar a las predicciones del tiempo, y 
por tanto a la Inteligencia Meteoro- 
lógica, sirven para que los satélites 
de Reconocimiento con sensores Óp- 
ticos puedan cumplir con mayor 
efectividad su misión, obteniendo 
datos sobre la transparencia de la 
atmósfera que permiten fotografías 
con mejores resoluciones. Con ello 
se evita que los Satélites de Recono- 
cimiento fotográfico actuen en con- 
diciones meteorológicas desfavora- 
bles y por tanto con un alto coste/ 
eficacia. 


Los EE.UU. desarrollan en la ac- 
tualidad el Programa de Satélites 
Meteorológicos de la Defensa 
(DMSP) dirigido por la USAF. Estos 
satélites suelen utilizar órbitas sin- 
cronas con el sol, con altitudes de 
350 kilómetros, con lo que todos 
los días sobrevuelan los distintos 


lugares de la Tierra a la misma hora 
local. 


La URSS que venía utilizando 
órbitas con un perigeo corto, unos 
280 kilómetros y un apogeo de 500 
con el fin de obtener buenas resolu- 
ciones, ha variado el método con el 


Lanzamiento 


Lugar 








blas y 
Es 
e AR CRETA 
AS es 
OEA 

nó 


Satélite de alerta avanzada utilizado por los EE.UU. Puede apreciarse el telescopio 
de rayos infrarrojos 


empleo de los nuevo satélites ME- 
TEOR 2. Estos vehículos vuelan a 
altitudes similares a la de los norte- 
americanos y con una inclinación de 
unos 82 grados. El último lanzado 
fue el 14 de diciembre de 1982, 
Existe un acuerdo con los EE.UU. 
para el intercambio de información 
meteorológica. 


Satélites de Inteligencia de Señales 


Un satélite de Reconocimiento 
Electromagnético puede detectar las 
emisiones de los radares de los siste- 
mas de defensa aérea, con lo que se 


Cohete 


PLESETSK 
PLESETSK 
PLESETSK 
PLESETSK 
PLESETSK 
PLESETSK 





llega a conocer su situación y por 
tanto sus alcances y características 
de señal. Conociendo esto se hace 
posible la elaboración de ECM y el 
planeamiento de sistemas y métodos 
para penetrar las defensas. Igualmen- 
te pueden descubrir los sistemas de 
comunicaciones enemigas, sus fre- 
cuencias, tipo de modulación, etc., e 
incluso, hoy día, el contenido de los 
mensajes transmitidos, para lo cual 


trabajan en frecuencias superiores a 
los 30 MAz. 


Conocidos generalmente como 


Cosmos reemplazado 


Fecha 


ñ Categoría 
Lanzamiento 5 


PRIMERA 
SEGUNDA 
PRIMERA 
SEGUNDA 
SEGUNDA 


SEGUNDA 


15-08-1980 


21-11-1980 
04-06-1980 
14-10-1981 


Los satélites soviéticos ELINT de segunda categoría. forman parte de una red de 6 satélites, en los que los planos de la órbita 


difieren 60% entre elios. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 


377 


del tipo FERRET, son plataformas 
que se sitúan en órbita de unos 
500/600 kilómetros de altitud, para 
poder transmitir fácilmente las in- 
formaciones obtenidas. 


Los EE.UU. suúrien aprovechar 
¡0s satélites pesados BIG BIRD. 
para, con el mismo cohete lanzar al 
espacio un satélite FERREF. 


La Unión Soviética utiliza dos 
categorías de satélites, unos de pri- 
mera categoría situados en órbitas 
de 74% de inclinación y casi circu- 
lares, a 500-550 kilómetros y otros 
de segunda categoría, a 600-650 ki- 
lómetros e inclinación de 81.2%. Du- 
rante 1982 lanzó 2 satélites del gru- 
po primero y 4 del segundo, todos 
ellos dentro de la serie común COS- 
MOS. 


PLATAFORMAS TRIPULADAS 


Como es de todos conocido, la 
nueva tecnología espacial ha permi- 
tido el lanzamiento de plataformas 
espaciales tripuladas, tanto por parte 
soviética como norteamericana, que 
son utilizadas con tines militares. 

Los EE.UU. obtuvieron una gran 
información a través de su laborato- 
rio espacial SKYLAB, al que acce- 
derían tres tripulaciones en 1973. 
Independientemente de las experien- 








Cruce del Ecuador ('W) 


cias científicas realizadas y Otras 
con fines de investigación (geología, 
minería, oceanografía, etc.), fue utl- 
lizado el SKYLAB para puesta a 
punto de sensores de  reconoci- 
miento Aeroespacial. Hoy d ía con el 
SHUTTLE, son muchos los progra- 
mas de interés militar en desarrollo. 
entre los que están el empleo de la 
LANZADERA ESPACIAL en el Re- 
conocimiento. 


La URSS. a través de sus progra- 
mas SOYOLZ y SALYOUT, debe 
haber aprovechado el espacio con 
idénticas finalidades, desde que co- 
menzó el primero en 1967. Actual- 
mente está en curso un nuevo pro- 
grama espacial basado en un vehícu- 
lo similar al SHUTTLE pero de 
mayores dimensiones. De las obser- 
vaciones de las estaciones espaciales 
de Tyuratam, Plesetsk y Kapustin 
Yar, se sabe que está poniendo a 
punto un cohete gigante. capaz de 
poner en órbita una plataforma de 


100 toneladas de peso en la década 
de los 90. 


AVIONES DE RECONOCIMIENTO 


Aunque los cometidos asignados 
a los aviones de Reconocimiento 
pueden tener un carácter Estratégico 
o Táctico --sólo depende del nivel al 


Satélites Sovieticos 
de Alerta Previa 
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Los satélites soviéticos de alerta previa cruzan el Ecuador con rumbo Norte en lon- 
gitudes cercanas a los 58” Oeste. El gráfico muestra la transición a esta posición 
desde la anterior a 90% Oeste en la primavera de 1981 y la transferencia producida 
a comienzos de 1982 de los Cosmos 1278 y 1317, los cuales habían sido situados 


en la posición 90". 
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que la información obtenida pueda 
ser de utilidad —, sin embargo pode- 
mos hacer una clasificación de 
AVIONES DE RECONOCIMIENTO 
AEREO ESTRATEGICO y AVIO- 
NES DE RECONOCIMIENTO 
AEREO TACTICO, ya que existen 
algunas diferencias técnicas y opera- 
tivas entre determinadas aeronaves 
en función de su autonomía, veloci- 
dad, techo de servicio y capacidad 
de integración de diversos sensores. 


Estratégicos 


SR-71 A BLACKBIRD. Es el 
avión más rápido del mundo y ca- 
paz de operar continuadamente a 
mayor altitud que ningún otro. 
Existe solamente en la USAF, en la 
actualidad está desplegado en la 9.* 
Ala de Reconocimiento Estratégico 
y situada en la Base Aérea de Beale, 
California. Los multisensores que in- 
corpora son capaces de vigilar desde 
altitudes próximas a los 30 kms. 
amplias zonas de operaciones y de 
explorar en una hora 350.000 kiló- 
metros cuadrados. No lleva armamento 
alguno, su tripulación es de 2 pilo- 
tos y va impulsado por dos motores 
de 34.000 libras de empuje indivi- 
dual con postquemador, que le per- 
miten mantener una velocidad de 
1980 nudos (3,0 de Mach) a 80.000 
pies. En servicio desde hace 20 
años, las continuas mejoras e inova- 
ciones técnicas introducidas le hacen 
insustituible por el momento. 


U-2R. Derivado del primitivo 
U-2, también lo poseen solamente 
los EE.UU. Su longitud es de 63 
pies y su envergadura de 103, por lo 
que su aspecto y características se 
asemejan a la de un planeador, pero 
motorizado, capaz de volar a 90.000 
pies. La planta motriz la constituye 
un único motor de 17.000 libras de 
empuje, siendo su autonomía de 
5.000 kms. a una velocidad de 430 
nudos. Es el avión en su clase más 
avanzado del mundo. Actualmente 
existen 10 aviones nada más y lleva, 
entre otros sensores, 5 cámaras de 
70 mm. 


EC-135. Algunos aviones cister- 
nas KC-135 han sido transformados 
en aviones de Reconocimiento Elec- 
trónico, incluida la sustitución de 
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sus 4 motores por los turbofan 
TF-33-P-9 de mayor potencia. 


La serie EC-135C está equipada 
como C? aéreo y al menos uno de 
los 14 aviones en servicio se encuen- 
tra permanentemente en el aire, es- 
tando dotado de sistemas de anti- 
perturbación electrónica y de un 
potente equipo de comunicaciones 
de 100 KW. 


La serie EC-135V, capaz de de- 
tectar interceptar, analizar y grabar 
cualquier emisión electrónica, lleva 
entre otros sistemas el ASD-1 y el 
APR-17, el equipo de ECM ALQ-70 
y el analizador ALN-6. Existen otras 


versiones como son los EC-135S y 
EA-135U. 


Otra serie es la WC-135B, que es 
empleada para Reconocimiento Me- 
teorológico. 


E-3 SENTRY (AWACS). Conce- 
bido como un sistema C? aéreo, 
,flexible, seguro y resistente a las 


SR-71 A BLACKBIRD 


contramedidas, es un modelo modi- 
ficado del B-720-320-B. Posterior- 
mente la OTAN ha desarrollado un 
programa de 18 unidades, con lo 
que el número de aviones de este 
tipo se elevará a 64 en 19838, Es un 
sistema todo tiempo, gran autono- 
mía. capaz de vigilancia aérea a baja 
o alta cota de cualquier tipo de 
aeronave, tripulada o no, sobre cual- 
quier tipo de terreno. Hoy día se 
están modificando para disponer de 
capacidad de vigilancia marítima € 
incorporar el sistema JTIDS (Joint 
Tactical Information Distribution 
System), que puede transmitir cual- 
quier tipo de información sin riesgo 
de ser detectado por la Inteligencia 
de Señales enemiga. La versión 
OTAN se denomina E-3A, mientras 
que las dos series de la USAF son 
las E-3B y E-3C. 


E4 AB. Versión de B-747 con- 
cebida como puesto de mando aéreo 
avanzado. Su principal base aérea 
operativa es Offult, en Nebraska. 
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Capaz de operar en ambiente nu- 
clear es resistente a los impulsos 
electromagnéticos, así como de ser 
reabastecido en vuelo. Lleva un sis- 
tema eléctrico de 1.200 KVA, dise- 
fado para poder utilizar cualquier 
sistema electrónico e incorpora los 
equipos de comunicaciones más so- 
fisticados e inmunes a las más avan- 
zadas ECM. En servicio desde 1980 
en su versión más moderna, la serie 
E-4B, un total de nueve aviones 
pasarán a equipar a la USAF. 


WC-130 E/H. Versión especial de 
Reconocimiento Meteorológico. Está 
dotado de sensores especiales para la 
investigación científica, que incluye 
la penetración de ciclones tropicales, 
predicciones meteorológicas y estu- 
dio de la actividad tormentosa. 


NIMROD (MR. MK-1/R. M 
K-1/MR. MK-2/AEW.MK-3). Con- 
cebido para sustituir a los viejos 
SHACKLETON del Mando de Ata- 
que de la RAF, es un diseño basado 
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INSTA AS 
LIDO 


- EC-135 


en el conocido avión británico CO- 
META4C. Es una escelente plata- 
forma de Reconocimiento Electróni- 
co y de Imágenes, así como de 
Apoyo a la Guerra Electrónica y de 
Acción sobre el mar,para lo que va 
dotado de una gran variedad de 
sensores. 


La transformación de algunas 
unidades de los MR.MK-1, mediante 
modificaciones en la estructura y en 
su aviónica, han permitido el desa- 
rrollo de la versión AEW.MK-3 simi- 
lar a los E-3 SENTRY AWACS de la 
OTAN. 


RAM-M. El más moderno avión 
de Reconocimiento Estratégico de la 
URSS y cuya existencia ha sido 
conocida merced a la observación de 
los satélites estadounidenses sobre el 
Centro de Ensayos en Vuelo de 
Ramenskoye. Parece ser que es de la 
clase del U-2R/TR-1 norteameri- 
cano, aunque lleva dos timones ver- 
ticales de cola. Actulamente debe 
estar en una fase de desarrollo com- 
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prendida entre el nuevo MIG-29 
FULCRUM y el modernísimo bom- 
bardero BLACKJACK. 


TUPOLEV Tu-126 (código 
OTAN MOSS). Pretende ser la répli- 
ca soviética del E3 AWACS occi- 
dental. Unos 10 se encuentran ope- 
rativos y su estructura y planta mo- 
triz es similar a la del ya retirado 
avión de línea Tu-114. Su capacidad 
como plataforma aérea avanzada se 
considera muy limitada y práctica- 
mente nula sobre tierra firme. 


ILYUSHIN-18 (código OTAN 
COOT-A). Versión de Inteligencia 
Electrónica del avión de transporte 
de cuatro turbohélices IL-18. El 
contenedor situado bajo el fuselaje 
de 10 metros de longitud y 1,25 m. 
de diámetro parece ser el alojamien- 
to de un radar de visión lateral 
SLAR. Dispone también de otros 
dos contenedores más pequeños si- 
tuados a ambos lados de la parte 
delantera del fuselaje y en los que 
deben ir cámaras u otros sensores. 








E-3 SENTRY (AWACS) 


Pueden contarse hasta ocho antenas 
bajo el vientre del avión y dos gran- 
des discos salientes en la parte de- 
lantera del fuselaje. 


ILYUSHIN - 76 (Código OTAN 
MAINSTANWAY). Versión AWACS 
del conocido transporte soviético 
IL-76 CANDID. Con este modelo 
actualmente en fase de desarrollo, la 
URSS pretende sustituir a los viejos 
y anticuados Tu-126 MOSS. Incor- 
pora un radome giratorio sobre el 
fuselaje, aviónica avanzada como 
AWACS y sistema para ser reabaste- 
cido en vuelo. Se espera que para 
1985-87 unas unidades estén opera- 
tivas. 


TUPOLEV-142 (código OTAN 
BEAR D/E/F). Versiones de Reco- 
nocimiento Aéreo Marítimo del 
bombardero Tu-95. La más com- 
pleta y avanzada es la serie F, de la 
que se estima había 40 unidades 
operativas en 1980. Lleva un radar 
que opera en la banda X y otros 
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equipos y sensores que han podido 
ser detectados cuando son intercep- 
tados y fotografiados por los cazas 
de la OTAN sobre aguas interna- 
cionales. Va armado. 


Tu-16 (código OTAN BADGER 
C/D/E/F/K). Son diferentes ver- 
siones del bombardero del mismo 
nombre y código OTAN, aplicadas 
al Reconocimiento Aéreo ELINT, 
excepto el modelo E que es de Imá- 
genes. 


Tu22 (código OTAN BLINDER 
C). Avión supersónico de un radio 
de acción próximo a los 4.000 kiló- 
metros y versión del bombardero 
del mismo nombre, diseñado para el 
Reconocimiento Aéreo Marítimo, 
Incorpora seis cámaras y otros sen- 
sores que se suponen son para obte- 
ner Inteligencia Electrónica. Actual- 
mente existen 40 aviones en servi- 
cio. 


ILYUSHIN - 38 (código OTAN 
MAY). Concebido como una plata- 


NIMROD 


TUPOLEV-142 


forma de Vigilancia y  Recono- 
cimiento Aéreo Marítimos es fre- 
cuente encontrarlo sobre las aguas 
atlánticas y mediterráneas junto a 
los grandes Tu-142. También actúan 
desde bases situadas en el Yemen 
del Sur para vigilar el Océano Indi- 
co. Se estiman existen unas 60 uni- 
dades. Es la réplica soviética del P-3 
A ORION. 


Tácticos 

P-3. ORION (A/B/C). Uno de los 
mejores sistemas de Reconocimiento 
Aéreo lo constituyen las distintas 
series de los P-3 ORION de 
Lockheed. Concebidos como aviones 
de Vigilancia Marítima y Antisub- 
marino, los modelos A y B han que- 
dado obsoletos. Actualmente la 
serie C y más aún, las versiones 
mejoradas C-11 y C-III, son platafor- 
mas aéreas perfectamente equipadas 
para actuar sobre el mar, estando 
dotadas de sensores ópticos, IR, 
sonoboyas de referencia (SRS), sis- 
tema de proceso de datos acústicos, 
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equipos para la Inteligencia de Se- 
ñales, ECM. etc. 


EC-130 E/H. El EC-130 E es una 
versión de Reconocimiento Electró- 
nico del conocido HERCULES y 
fue desarrollado como plataforma 
aérea del Mando y Control del cam- 
po de batalla para sustituir al 
ANG-EC-121, 


El EC-130 H es ún centro aero- 
transportado C? CM (Mando, Con- 
trol, Comunicaciones y Contramedi- 
das) capaz de interferir las emisiones 
electromagnéticas enemigas. Ambos 
están desplegados en la Base Aérea 
de Tinkes, en Ocklahoma. 


E-2 C HAWKEYE. Inicialmente 
diseñado como avión de alerta avan- 
zada para actuar desde los por- 
taaviones norteamericanos, su efica- 
cia ha sido demostrada por las Fuer- 
zas Aéreas de Israel durante la Gue- 
rra del Líbano de 1982. El radar 
AN/APS-125 del E-2C es capaz de 
detectar, además de cualquier avión, 
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P-3 ORION 


a pequeños misiles de crucero hasta 
distancias de 160 millas náuticas y 
su detector pasivo AN/ALR-59 pue- 
de detectar cualquier emisión elec- 
trónica a distancias dos veces supe- 
riores a la de los alcances de los 
radares de defensa aérea. Es un so- 
fisiticado avión de Intiligencia de 
Señales. 


TR-1. Es el avión de Recono- 
cimiento Aéreo más avanzado del 
mundo. Versión táctica del avión 
estratégico estadounidense U-2R, 
con el que tiene intercambiables las 
alas y otros componentes, el TR-1 
está desplegado en la Base Aérea 
británica de Alconbury y su princi- 
pal cometido será la de Vigilancia y 
Reconocimiento de las zonas de 
Europa del Este fronterizas con las 
de la OTAN y de objetivos del 
Pacto de Varsovia próximos. Ade- 
más de una cámara T-35 para operar 
a gran altitud, lleva un radar de 
visión lateral de apertura sintética 
XASARS) capaz de penetrar hasta 
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500 kilómetros en territorio ene- 
migo, un equipo PELS para detectar 


con precisión emisiones electromag- 
néticas, así como el sistema 
JSTARS para localización de objeti- 
vos. Diseñado para operar desde alti- 
tudes superiores a los 75.000 pies, 
es un planeador motorizado que 
puede volar a 700 km/h. El TR-1] 
está considerado como “los nuevos 
ojos” de la OTAN. 


FALCON-20. El conocido 
MYSTERE-20 es una excelente pla- 
taforma aérea de Reconocmiento. 
Como plataforma de Vigilancia Ma- 
rítima es utilizado por los EE.UU., 
para lo cual incorpora sensores de 
búsqueda y meteorológicas, radar de 
visión lateral (SLAR), equipo de ba- 
rrido de infrarrojos (IRLS) y ultra- 
violeta, FLIR, cámaras fotográficas 
y de televisión de baja iluminación 
(LLLTV) etc. 


Algunas naciones, como Canadá 
lo utilizan como vehículo aéreo de 
Inteligencia Electrónica y de ECM. 
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TR-212. El mundialmente famo- 
so C-212, fabricado por la empresa 
española CONSTRUCCIONES 
AERONAUTICAS, es empleado 
como avión de Reconocimiento 
para lo cual puede llevar diversas 
combinaciones de cámaras fotográfi- 
cas, sensores IR y radar de vigilan- 
cia. 


Una versión ELINT, de la serie 
200, ha sido desarrollada, para lo 
cual incorpora equipos automáticos 
de interceptación de señales y su 
clasificación e identificación en un 
ambiente electrónico denso. Tam- 
bién lleva sistemas avanzados de 
contramedidas. 


ATLANTIC ATL-2. Derivado del 
primitivo ATLANTIC es una pla- 
taforma de Reconocimiento Aéreo 
marítimo producida por el consor- 
cio europeo (Alemania, Bélgica, 
Francia, Países Bajos e Italia) 
SECBAT que dirige DASSAULT- 
BREGUET. 
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Lleva toda clase de sensores para 
localización de buques y submarl- 
nos, un potente y preciso radar de 
búsqueda THOMSON -—CSF Iguane 
y equipos ESM y ECM. Va armado 
con toda clase de medios para la 
acción ofensiva sobre el mar. 


SF-37/SH-37 VIGGEN. Son los 
sustitutos de los RF-35XD DRA- 
KEN en las Fuerzas Aéreas de Sue- 
cia. Versiones de Reconocimiento 
Aéreo del caza polivalente SAAB 37 
VIGGEN, el modelo SF-37 está con- 
cebido para el Reconocimiento de 
Imágenes. La versión SH-37 fue di- 
señiada para el Reconocimiento y 
Vigilancia Marítima. 


MIRAGE IV P. Las fuerzas Estra- 
tégicas Nucleares francesas disponen 
de aviones de Reconocimiento Elec- 
trónico, entre los que están una 
versión del bombardero MIRAGE 


IV A, conocida como serie P y. 


constituyen la base de la Inteligen- 
cia Aérea Electrónica de Francia. 


MIRAGE HI R/RD. El modelo R 
es una versión del Reconocimiento 
del cazabombardero MIRAGUE 
IN-E Dispone de cinco cámaras 
OMEGA 31 que pueden adaptarse 
para vuelo a muy baja, media o alta 
cota y para misiones nocturnas. Si- 
milar pero con motor SNECMA 
ATAR 9-K-50 turbojet existe en las 
Fuerzas Aéreas de Sudáfrica. 


El modelo RD es similar al R, 
pero incluye un sistema de navega- 
ción avanzado Doppler, un visor gi- 
roscópico, cámaras OMEGA 40 y 33 
o sistema CICLOPE de infrarrojos. 


MIRAGE F-1CR. Derivado del 
cazabombardero F-1, este avión de 
Reconocimiento está optimizado 
para vuelos diurnos y nocturnos a 
baja cota. Incorpora en el fuselaje 
una cámara OMEGA 35 y otra 40 y 
un sensor SUPER-CICLOPE de in- 
frarrojos con data link. Para poder 
realizar las misiones lleva un sistema 
de navegación de gran precisión con 
un radar mejorado para efectuar Re- 
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conocimientos Aéreos en cualquier 
condición de luz y meteorológica. 
Armado de un cañón interno de 30 
mm., puede llevar un contenedor 
central bajo el fuselaje para poder 
operar en misiones de Kecono- 
cimiento a gran altitud que lleve un 
radar de visión lateral (SLAR) o una 


cámara de gran distancia focal 
(HAROLD). 


El conjunto terrestre es fijo y 
susceptible de ser transportado en 
avión. El SARA ( Sistema Aero- 
transportado de Reconocimiento 
Aéreo) estará operativo en el pre- 
sente año. 


JAGUAR GR-1. Ejemplo de lo 
que puede suponer la cooperación 
internacional. La RAF dispone de 
una versión de Reconocimiento del 
excelente caza de apoyo táctico JA- 
GUAR. Dotado de cámaras fotogfa- 
ficas y de otros sensores, es una 
buena plataforma aérea IMINT. 


TORNADO R. La RAF está po- 
niendo a punto un sistema de Reco- 
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TORNADO R 
nocimiento Aéreo láctico que ten- 
drá como plataforma al TORNADO. 
Desarrollado por British Aerospace, 
utilizará tres sensores un IRLS y 
dos SLIR (Side Looking infrarred) y 
la información obtenida será graba- 
da en seis equipos de video. El 
TORNADO R conserva su capacidad 
de penetración y ataque y podrá ser 
además utilizado como avión 
PATHFINDER. 


EF-111A. Desplegado inicialmen- 
te en dos escuadrones de Recono- 
cimiento, uno en la Base Aérea de 
Mountain Home, en Idaho y otro en 
la de Upper Heyford, en Gran Bre- 
taña, es un modelo derivado del 
F-111A. Concebido para detectar y 
anular las defensas electrónicas del 
enemigo, incorpora un equipo per- 
turbador ALQ-99E, que va instalado 
en el plano vertical de cola y otros 
sensores de autoprotección, situados 
dentro del fuselaje. Están siendo fa- 
bricadas 42 unidades, que actuarán 
como plataformas aéreas de Recono- 
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cimiento Electrónico y al mismo 
tiempo, como barrera aérea electró- 
nica, para neutralizar a los misiles 
de superficie-aire y como escolta 
electrónica, en las penetraciones 
aéreas en profundidad. 


PHANTOM (CRA4C/E/F/G/J). El 
modelo RF-4C es una versión todo 
tiempo y desarmada del cazabom- 
bardero polivalente PHANTOM Il. 
Fue el primer avión táctico de Re- 
conocimiento equipado con radar de 
visión lateral (SLAR). La versión 
básica lleva cámaras para operacio- 
nes aéreas diurnas y sensores IR 
para condiciones meteorológicas 
adversas y nocturnas. Otros aviones 
incorporan además un Sistema de 
Reconocimiento Electrónico Tácti- 
co (TEREC). 


Las otras series, E,F, G y J (de- 
pendiendo del país que lo utiliza) les 
han dotado de modernos sensores 
SLAR, como el AN-UPD4 de Good 
Year. La serie C norteamericana está 
recibiendo nueva aviónica, el conte- 





EF-111A 


nedor IR Pave Tack y sistema data 
link para transmitir en tiempo real 
la información SLAR y TEREC. 


RF-SE TIGER EYE. Superados los 
RF-SA como aviones de Recono- 
cimiento, Northrop desarrolló a 
partir del F-SE una plataforma aérea 
que conserva las capacidades de ata- 
que del modelo básico, su cañón 
M-39 y dos Sidewinder AIM-9, Este 
nuevo avión conocido como TIGER 
EYE, tiene un fuselaje más alargado, 
hacia adelante y puede llevar tres 
combinaciones de sensores. La pri- 
mera ofrece una cámara para media 
cota, otra panorámica de baja alti- 
tud y un IR de barrido. La segunda 
dos cámaras panorámicas, para me- 
dia y baja cota y la tercera una 
cámara para misiones LOROP (foto- 
grafía oblícua de gran alcance). 
También se está estudiando el incor- 
porar otros sensores. 


F-16 R. La USAF está desarro- 
llando un nuevo avión de Recono- 
cimiento para sustituir en la década 
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de los 90 a los RF4C PHANTON. 
Al parece será el caza táctico F-16 
D (doble mando) la plataforma ele- 
gida, por lo que será fácilmente 
modificable y conservará capacidad 
de autodefensa, llevando dos misiles 
sidewinder AIM-9L. Llevará los más 
modernos Sensores, bien internamen- 
te o en un gran contertedor bajo el 
fuselaje. que incluye IR, cámaras, 
ASAR, equipos ELINT o el sistema 
LANTIRN, etc. 


RF-18 .A. ¿Aunque aun no están 
definitivamente decididas las modifi- 
caciones que se introducirán en el 
avión básico, Mc Donnell Douglas 
pretende que el F-18A pueda utili- 
zarse como plataforma de Recono- 
cimiento Aéreo, indistintamente de 
su misión aire-superficie y aire-aire. 
Ello exigiría cambiar parte del.mo- 


rro, sustituir el cañón e instalar-un 4 


conjunto donde vayan instalados di- 
versos tipos de sensores, como cá- 
mara panorámica e infrarrojos. Se 
está desarrollando un radar de reso- 


RF SE TIGER FYE 


lución media de apertura sintética 


(MRSAR) 
avión. 


AN-12 (código OTAN CUB B y 
C). Es una modificación del cono- 
cido avión de transporte soviético al 
Reconocimiento 'Aéreo Electrónico. 
La versión C algo más moderna y 
además de conservar el radome bajo 
el morro, suele llevar otros contene- 
dores en la parte inferior del fuse- 
laje. Se estima.que existen 30 uni- 
dades en servicio. —". ” 

YAK-28 (código OTAN BRE- 
WER D y E). El primero es una 
versión de Reconocimiento con cá- 
maras fotográficas del caza táctico 
original YAK-28 y se calculan 200 
aviones en servicio. La serie E es un 
caza de escolta de Reconocimiento 
Electrónico y de ECM y lleva diver- 
sas antenas y sensores. Deben esti- 
marse unas 20 unidades. 


Su-17 (código OTAN FITTER 
H). Se calculan existen 160 aviones 


para incorporarlo al 
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de este caza de Reconocimiento en 
servicio en la Aviación Frontal o 
Táctica de la URSS. Es una versión 
del caza del mismo código OTAN. 


MIG-25 (código OTAN FOXBAT 
B y D). La versión B es la básica de 
Reconocimiento del famoso caza su- 
persónico soviético e incorpora 
cinco cámaras fotográficas y algún 
sensor electrónico, entre los que 
está un radar de +visión lateral 
(SLAR). No va armado. 

El modelo D dispone de un equi- 
po SLAR más moderno y potente, 
aunque no lleva cámaras fotográ- 
ficas. 


MIG-21 (código OTAN FISBED 
R y RF). El MIG-21 R es similar a 
la versión polivante del MIG-21 
PFMA pero con un contenedor que 
aloja una cámara oblicua O frontal, 
sensores de infrarrojos y equipos 
ECM. 


El MIG-21 RF es parecido al R 
pero difiere en que está basado en 
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el modelo MF, es decir menor peso 
y un motor Tumansky R-13-300 
turborreactor. 


MiS (código OTAN HIP D). 
Adaptación del helicóptero de trans- 
porte medio soviético Mi-8 HIP C, 
al que se han incorporado soportes 
externos para transportar algunos 
sensores y añadido varias antenas. 


VEHICULOS NO TRIPULADOS 
(RPV). En la Guerra del Líbano de 
1982 las Fuerzas Armadas de Israel 
demostraron la eficacia de los RPV 
(Remolety Piloted Vehicle) como 
plataformas aéreas de Recono- 
cimiento Táctico, jugando un papel 
decisivo en la localización en el Va- 
lle de la Bekaa de unidades de carros 
de combate y de baterías de misiles 
tierra-aire SA-9, SA6 y SAS, así 
como en la neutralización de los 
radares de la defensa sirios. 


Pero ¿Qué es un RPV? Aplicado 
al Reconocimiento Aéreo, un RPV 
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es un vehículo aéreo no pilotado, de 
funcionamiento autónomo, capaz de 
obtener información y transmitirla 
en tiempo real a estaciones terres- 
tres, fuera del alcance visual de és- 
tos. Presenta la ventaja de que es 
mucho más económico que un avión 
de Reconocimiento Táctico, y que 
al no ser tripulado, su pérdida (bien 
por accidente o derribo) es fácil- 
mente sustituible. Por otra parte, 
sus pequeñas dimensiones, motor 
silencioso, vuelos a alturas de segurj- 
dad y reducidas firmas radar e infra- 
rrojos, le hacen difícilmente detecta- 
ble por los sistemas de defensa aérea 
y antiaérea enemigas. 


Como el fuselaje de los RPV y la 
potencia. del motor son limitados, 
la capacidad del número de sensores 
es restringida. Sin embargo, gracias a 
la microelectrónica, el problema de 
la fuente de energía necesaria y el 
tamaño de los equipos ópticos, ter- 
mográficos o electrónicos que pue- 
den transportar ha sido superado. 





Cámara de televisión del SCOUT 


Actualmente se considera que el pe- 
so de los sistemas a incorporar debe 
ser alrededor de los 30 a 50 kilos, el 
radio de acción sobre los 150/200 
kilómetros, la autonomía de 3 ho- 
ras, Velocidad de 75/90 nudos y 
mínima altitud operativa de 1.500 
pies. Ha de tener capacidad de ser 
resistente a las contramedidas elec-. 
trónicas y electroópticas. La tenden- 
cia es utilizar sistemas de navegación 
OMEGA y GPS, para no delatar su 
posición. 

Entre los sistemas de Recono- 
cimiento Aéreo por control remoto 
más conocido están los siguientes: 


MASTIFF. Desarrollado por la 
empresa israelí TADIRAN, tuvo una 
gran actuación en la Guerra del 
Líbano. Es el RPV que transporta la 
carga útil más pesada, superior a los 
30 kilos, entre sensores electrónicos 
y Ópticos. La estación de control va 
montada en un vehículo de 2 tone- 
ladas y media. Su radio de acción es 
de 100 kilómetros, pero puede 
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aumentarse si se utiliza una estación 
de control portátil. La autonomía se 
aproxima a las 6 horas. El lanza- 
miento es hidráulico y se recupera 
mediante aterrizaje, que es detenido 
con una pequeña barrera de cable. 


SCOUT. Similar al MASTIFF 
(pero sin tren de aterrizaje) es fabri- 
cado por la compañía israelí 
Aircraft Industries, tiene la capaci- 
dad de aterrizaje automático sobre 
una red portatil. Lleva una cámara 
de televisión giroestabilizada de 16 
kilos de peso, dotada de zoom con 
relación 1:15, y otra cámara panorá- 
mica de unos 6 kilos. 





Su autonomía supera las 4 horas 
A y ] | | y el radio de operación es próximo 
a los 250 km. Tiene tres modos de 
operación, preprogramado, con pilo- 
to automático y manual. Una uni- 
dad de SCOUT comprende de 6 a 8 
RPV, una estación de control terres- 
tre, un lanzador neumático y la red 
para su recuperación. Durante la 
Guerra del Líbano su actuación fue 
decisiva. Es utilizada por las Fuerzas 
Aéreas de Israel. 


TUCAN. RPV desarrollado, según 
un programa del Ministerio de De- 
fensa alemania, por las empresas 
MBB y FOKKER WFW. Es un ve- 
hículo mini de diseño modular y 
bajo conste que no dispone de ti- 
món de cola y tiene alas móviles 
pará compensar el centro variable de 
gravedad. Responde al concepto 
táctico alemán KZO (Kleinffuggerát 
fir Zielortung), pequeño vehículo 
para detección y localización de ob- 
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rrido IR. Hasta la fecha se han 
efectuado más de 300 vuelos con 
peso máximo al despegue de 117 
kilos, habiéndose alcanzado veloci- 
dades de hasta 250 km/h. y altitu- 
des de 10.000 pies. 


ARGUS. Siglas de Autonomes 
$ Radar Gefechtsfeld Uberwachung 
Mini RPV Systema (sistema autónomo radar 


ez 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Abril 1984 387 


de vigilancia del campo de batalla) 
es una plataforma Kiebitz o vehícu- 
lo impulsado por un rotor fabricado 
por Dornier. Incorpora un radar 
Orphee ll de la firma francesa LCT. 
Este RPV podrá efectuar recono- 
cimiento hasta 30 km de profundi- 
dad con azimuts superiores a los 
180% y su autonomía será de 24 
horas. 


DORNIER RPV, Dentro de las 
soluciones al problema de los RPV, 
Dornier propone un vehículo de ala 
delta y también sin cola, concebido 
para una localización precisa de ob- 
jetivos de superficie. La ventaja de 
este RPV es que podrá transportar 
una carga de sensores superior al de 
otros vehículos aéreos similares y en 
la misma línea del TUCAN, equipos 
FLIR, IRLS y cámaras de televisión. 
Una variedad de este RPV lo consti- 
tuye el HORNISSE, concebido co- 
mo RPV anti-carro. 


AQUILA. Fabricado por 
Lockheed tiene la apariencia de un 
ala delta, de 2 metros de longitud y 
3,9 de envergadura. Su peso al des- 
pegue es de 100 kilos y puede volar 
a 180 kilómetros por hora, siendo 
su techo máximo los 11.000 pies. 
Va equipado con una cámara de TV 
y un determinador de distancia e 
iluminador laser. Es capaz de detec- 
tar objetivos fijos o móviles de di- 
mensiones inferiores a las de un 
carro de combate así como de segui- 
miento automático. 


CL-89. Fabricado por Canadair, 
es conocido en la OTAN bajo el 
código AN-USD-501. Su peso, en el 
momento del lanzamiento es de 112 
kilos, transportando una cámara au- 
tomática equipada con tres lentes y 
un sensor de barrido por infrarrojos 
IRLS. Es muy resistente a las ECM 


y es recuperado mediante control 


radio, efectuándose el aterrizaje con 
paracaídas y sobre un colchón de 
aire. 


CL-289. Derivado del CL-89, es 
un programa germano-canadiense al 
50% entre Dornier y Canadier, al 
que se unió la firma francesa SAT 
en 1977, que aporta el sensor IRLS 
y un equipo data link resistente a 
las ECM. Conocido en la OTAN con 
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CL-289 
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el código AN-USD 502, se espera 
que esté en servicio hasta el año 
2.000 y supera a su predecesor (el 
CL-89) en ser menos afectado por el 
viento, tener mayor radio de acción, 
navegación más precisa, mejor flexi- 
bilidad operativa y capacidad de 
transmisión automática de las imáge- 
nes IR. 


CL-227. Fabricado por Canadair, 
es un sistema de alcance medio 
compuesto por un vehículo RPV y 
el equipo terrestre de empleo, con- 
trol y mantenimiento. La platafor- 
ma puede despegar y aterrizar verti- 
calmente, efectuar vuelo horizontal 
y estacionario. Sus sensores pueden 
transmitir la información obtenida 
en tiempo real. El RPV puede ser 
lanzado desde cualquier pequeño ve- 
hículo de superficie y es accionado 
por dos hélices que giran en sentido 
contrario, que facilitan al mismo 
tiempo sustentación y control de 
la posición, 

Puede transportar 20 kilos de 
carga útil, volar a 130 km/h. y tie- 
ne una autonomía de 2 a 3 horas. 


STABILEYE MK-3. Gran Breta- 
ña, por medio del Dynamics Group 
de British Aerospace, está poniendo 
a punto un mini RPV, que podrá 
ser totalmente programado para 
efectuar de forma totalmente auto- 
mática misiones de Reconocimiento 
Aéreo de larga duración. Incorpora- 
rá una gran variedad de sensores, 
destacando los de capacidad IR, en 
los que British Aerospace posee gran 
experiencia. 


Hay otros RPV que están en fase 
de investigación o desarrollo, como 
son los norteamericanos conocidos 
como sistemas E (E-90, E-130 y 
E-20U), derivados de los modelos 
experimentales E-55 y E-45, y todos 
ellos equipados —como sensor bási- 
co, con cámaras TV, con capacidad 
Operativa automática y admitiendo 
diversas combinaciones de distintos 
sensores O equipos de ECM. 


Igualmente hay que citar el pro- 
yecto francés SKORPION, el estado- 
unidense PHOENIX, una plataforma 
de Dornier conocida como SCOUT 
y el ML de Aviation Sprite. WM 
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Basico de la Defensa Pasiva 


EDUARDO ZAMARRIPA MARTINEZ, Comandante de Aviación 


uede llegar un día en que un 

fotointerpretador enemigo se en- 
frente con una información gráfica 
de un objetivo situado en nuestro 
territorio nacional. 


Si ese fotointerpretador (término 
que aquí no quiere limitarse a inter- 
pretador de fotografías, sino de to- 
da información procedente del reco- 
nocimiento aéreo) es un verdadero 
experto y cuenta con un material de 
primera calidad sobre el que desa- 
rrollar su trabajo, si el recono- 
cimiento aéreo se ha realizado con 
exactitud geográfica y si se han ele- 
gido' los sensores más oportunos 
para la toma de información en 
función de la hora del día, de la 
situación meteorológica, de las ca- 
racterísticas del objetivo y de su 
entorno geográfico..., entonces el fo- 
tointerpretador .tiene considerables 
posibilidades de realizar un análisis 
acertado de nuestro objetivo con 
indudable peligro para su seguridad 
y, proporcionalmente a la importan- 
cia del objetivo, para la seguridad 
nacional. 


Pero no es frecuente que se den 
todas esas condiciones. Tal vez el 
fotointerpretador sea un verdadero 


experto, tal vez, pero además hace 


falta que la toma de la información 
sea correcta y, más aún, que el 
enemigo disponga de los sensores 
más modernos y eficaces. Si en to- 
dos los casos el enmascaramiento es 
una actividad rentable, en éstos últi- 
mos tiene el éxito garantizado y a 
un precio verdaderamente bajo. 


Ninguna medida de defensa de 
una nación ha de tomarse indepen- 
dientemente de la valoración de las 
amenzadas que le afectan. 


Esta afirmación afecta al enmas- 
caramiento como medida de la de- 
fensa pasiva que es, y tiene su apli- 
cación en el estudio de los medios 
de reconocimiento de países poten- 
cialmente enemigos para enfrentar a 
ellos- los dispositivos de enmasca- 
ramiento más eficaces. 


Es absurdo despreciar las posibili- 
dades que ofrece el enmascaramien- 
to, O cruzarse de brazos porque la 
capacidad económica de la nación 
no permite los gastos en este capítu- 
lo, que el militar, celoso de la de- 
fensa de su país, desearía. En este 
campo hay trabajo que hacer, ¡y 
trabajo rentable! , porque si por un 


lado puede enfrentarse al recono- 
cimiento aéreo enemigo con un por- 
centaje limitado de éxito, este por- 
centaje se eleva notablemente en 
cuanto puede ocultar y confundir a 
los pilotos enemigos durante un ata- 
que, momento en el que sin duda 
han de estar afectados psicológica- 
mente por el exceso de tensión y 
tendrán su atención repartida entre 
la búsqueda de su objetivo, el com- 
bustible para volver a casa, la artille- 
ría antiaérea, y la vigilancia contra 
nuestros aviones en misión de defen- 
sa. 


Así pues, un eficaz enmasca- 
ramiento puede elevar considerable- 
mente las posibilidades de supervi- 
vencia del dispositivo de defensa na- 
cional en un momento dado, pero 
no es prudente olvidar que cada 
cosa lleva su tiempo, y que un 
enmascaramiento que cumpla co- 
mo tal, en vez de servir Únicamente 
para entorpecer las actividades de 
los elementos enmascarados, no se 
pueda improvisar, sino que debe es- 
tar previsto y estudiado con ante- 
rioridad. 


En Europa, Suecia y Suiza, paí- 
ses que no tienen síntomas de que- 





Fotografía izquierda: factoría sin enmascarar. Fotografía derecha: la misma factoría enmascarada y fotografiada con material 
pancromático. 
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rer llevar la iniciativa en ningún 
conflicto, son los que más se han 
interesado por la investigación, desa- 
rrollo y aplicación de las técnicas y 
los sistemas de enmascaramiento. 
¿No parece momento para despertar 
las conciencias propias y cuestionar- 
se sobre la conveniencia de dar un 
tratamiento a este tema en nuestro 
país? 


El enmascaramiento persigue que 
nuestros medios móviles y las insta- 
laciones fijas no destaquen del 
fondo natural del terreno. Más que 
cubrirlas mediante un camuflaje 
idéntico al ambiente físico que les 
rodea, lo cual es imposible, busca 
que ofrezcan un aspecto armónico 
dentro del paisaje. Puede considerar- 
se por ello un desafío a la inteligen- 
cia, para concebir elementos capaces 
de enmascarar, y a la imaginación 
en cuanto al uso más eficaz de esos 
elementos. 


En la idea de enmascaramiento se 
engloban los conceptos de oculta- 
ción y simulación, pues si enmasca- 
rar significa encubrir, falsear la ver- 
dad, ello puede hacerse escondiendo 
o háciendo desaparecer de la vista 
esa verdad “material” (ocultación) O 
representando una cosa fingiendo lo 
que no es y derivando la atención 
del enemigo hacia donde sea inofen- 
siva (simulación). 


En la ocultación se aprovecharán 
al máximo los accidentes del terreno 
lo que podrá dar simultáneamente 
protección física a lo ocultado. En 
el enmascaramiento en sí se deberá 
tratar de armonizar lo construido 
con el entorno. En la simulación su 

- buscará literalmente confundir y enga- 
ñar al enemigo. 


El enmascaramiento debe comen- 
zar a tenerse en cuenta desde el 
momento mismo de planearse toda 
obra militar. Particularmente, desde 
nuestro punto de vista aéreo, desde 
el comienzo de la construcción de 
toda base aérea o asentamiento ra- 
dar. Esta preocupación por el en- 
mascaramiento no debe abandonarse 
a lo largo de toda la construcción. 





En estas dos fotografías verticales de un aspecto parcial del puerto de Hamburgo 
] durante la 2.* Guerra Mundial puede observarse la gigantesca tarea de enmascara- 

Tanto si se procede de esta for- | miento realizada por los alemanes con objeto de desviar la puntería de los bombar- 
ma como sise trata de enmascarar | deros aliados hacia un puente ficticio. 
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LA CLESTION DE LA CLOROFILA 


Si un cuerpo recibe luz del sol. absorbe determinadas radiaciones y refleja el resto. que forman un color completamentario del 
absorbido. 


La película infrarroja impresiona los objetos en un tono más o menos claro (si es película de blanco y negro) según su 
capacidad para reflejar los rayos infrarrojos, que como es sabido también forman parte de las radiaciones solares. 


Esta propiedad es particularmente interesante en los colores verdes. pues la clorofila de las plantas refleja en gran cantidad los 
rayos infrarrojos para protegerlas. por lo que impresionan en tonos casi blancos la película blanco y negro. Sin embargo, los 
objetos pintados de verde u lu vegetación seca no reflejan estos rayos en absoluto, resultando en la fotografía en tonos negros o 
muy obscuros que destacan pertectamente del blanco de la vegetación real. 


En una pelicula infrarroja en colores, por la fuerte reflexión de infrarrojos que produce la clorofila, quedará impresionado en 
rojo el verde de la vegetación, y las reflexiones infrarrojas más fuertes se distinguirán por zonas de un rojo más intenso. Donde la 
concentración clorofílica es menor € por ejemplo coníferas de hoja permanente en forma de agujas) la impresión es más azulada. 


Por consiguiente para obtener la eficacia deseada es necesario que la curva de reflexión de una red de enmascaramiento para 
terreno arbolado posea caracteristica similares a la de la clorofila; pero una red de enmascaramiento eficaz debe simular a un 
tiempo y en proporciones adecuadas lá existencia de distintos .tipos de vegetación mezclados, con los verdes claros y oscuros 
correspondientes, que den una respuesta infrarroja armónica con la del terreno circundante. 


En el caso de no disponer de redes adecuadas, es decir. previamente estudiadas sus tonos de verde para que den una curva de 
reflexión adecuada a la concentración de clorofila del entorno teniendo en cuenta hasta su variación estacional, se podrá usar 
vegetación viva para enmascarar los objetivos, teniendo siempre presente que si se hace con vegetación cortada en vez de 
transplantada con su cepellón, a las pocas horas la función clorifílica dejará de producirse y por lo tanto variará su reflexión a las 
radiaciones imtrarrojas solares. disminuyendolas y vartando consecuentemente su impresión en la película infrarroja. 


PERA, 
, e Lo, * o E 
A 





En la primera de las fotografías, tomada de forma oblicua a unos 300 metros, pueden verse un camión militar, un vehículo 

ligero y una tienda de campaña de gran capacidad (que ya cuesta verla sin que esté camuflada). En segunda toma los tres ale- 

mentos están enmascarados con redes de camuflaje. La tercera fotografía está tomada con película en color sensible a los 

rayos infrarrojos, viéndose como reproduce en rojo el verde correspondiente a la vegetación que posee más clorofila (y que 

por tanto refleja más las radiaciones infrarrojas). En dicha fotografía puede verse la respuesta media que dan las redes de 

camuflaje al estar compuestas por tonos de verde distintos para acomodarse a distintos entornos de vegetación. La última 
fotografía corresponde a una toma efectuada con película en blanco y negro de infrarrojos. 
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instalaciones ya construidas O avio- 
nes, en todo enmascaramiento habrá 
una fase preparatoria mediante el 
estudio de planes, fotografías aéreas, 
estudio de las emisiones radioeléctri- 
cas a que una instalación aérea da 
lugar, y observación directa del te- 
rreno. 


Una vez hecha la fase preparato- 
ria, en el plan de enmascaramiento 
(puesto que de un plan se trata) se 
tendrá en cuenta una adecuada dis- 
persión de los medios fijos y móvi- 
les (aviones). Esta dispersión no sólo 
favorece la supervivencia ante un 
ataque, sino que facilita notable- 
mente la labor de enmascaramiento. 


Continuando el proceso se reali- 
zará una comprobación del enmasca- 
ramiento efectuado observándolo 
desde todos los puntos de vista posi- 
bles y en todas condiciones atmosfé- 
ricas con los sensores pertinentes. Si 
el enmascaramiento es de caracter 
permanente, la comprobación debe- 
rá realizarse de forma periódica. 


Unas previsiones del tráfico roda- 
do son imprescindibles para no dejar 
constancia, o dejar la mínima posi: 
ble, de la existencia de medios en- 
mascarados y de su naturaleza. Estas 
previsiones conllevarán la absoluta 
prohibición de utilizar trayectos dis- 
tintos de aquellos previstos que fa- 
vorezcan o interfieran lo menos po- 
sible la labor de ocutlación. 


LA “MASKIROVKA” 


Aunque “masquirovka” en ruso significa literalmente enmascaramiento, este 
concepto en el vocabulario militar de las Fuerzas Armadas soviéticas es complejo e 
intraducible, influyendo hasta en el conjunto de la política soviética, y tiene 
mezcla de decepción, secreto y enmascaramiento. Así sólo incluye el enmascara- 
miento de las fuerzas propias y el encubrimiento de sus intenciones, sino la 
inducción a error y confusión al enemigo, y el mantenimiento del secreto. 


La “masquirovka” es un elemento que participa en la sorpresa y que está 
suberdinada a ella, como elemento básico de la doctrina de las Fuerzas Armadas 
soviéticas junto con la rapidez de la progresión de las fuerzas atacantes. 


En el aspecto del enmascaramiento, que es el que nos ocupa, persigue: 


— Ocultar al enemigo la situación real en cuanto a: 
efectivos y estado real de las tropas; 
- su concentración, despliegue y organización; 
- los planes e intenciones así como el estado de los preparativos; 


-— Hacer que el enemigo emplee inadecuadamente sus medios. 


En la “masquirovka” se hace especial mención a los métodos y medios de 
enmascaramiento que se emplean principalmente: 


-- en unidades de transmisiones con gran densidad de emisiones electromagné- 
ticas; 

— en unidades de misiles o de defensa aérea; 

—- para materiales que emitan radiaciones caloríficas o luminosas superiores a la 
media. 


Todo el dispositivo se comple- 
mentará en el tiempo con las labo- 
res de entretenimiento del enmasca- 


ramiento que se requieran y con una 
rígida disciplina en cuanto a zonas 
prohibidas o a actividades que pue- 





dan incidir negativamente en el dis- 
positivo realizado. 


Este es un proceso de enmasca- 
ramiento que no por clásico deja de 
tener vigencia hoy en día. Cierto es 
que existen otros aspectos de en- 
mascaramiento de mayor actualidad 
tecnológica, pero parece absurdo in- 
tentar cubrir los aspectos más tecni- 





Estas fotos corresponden a un señuelo de un F-104 para desviar y confundir a los pilotos enemigos durante un ataque. Puede 
verse el efecto tan satisfactorio que ofrece desde el aire. Con objeto de confundir también a los reconocimientos aéreos enemi- 
gos estos materiales pueden estar dotados de fuentes de radiación infrarrojas. 
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ficados de esta materia sin haberse 
preocupado previamente de los de- 
cadentes y “pocoelectrónicos” siste- 
mas de pinturas y redes mimétricas 
que tan rentables pueden ser to- 
davía. y 


Actualmente la guerra electróni- 
ca, de tanta complejidad que tiene 
sus razones que la razón no alcanza, 
se dedica, o puede dedicarse desde 
un punto de vista enemigo, a estu- 
diar nuestras frecuencias de comuni- 
caciones con el fin de entorpecerlas 
en un momento de conflicto, de 
buscar y encontrar las longitudes de 
onda de nuestros radares para ce- 
garlos mediante equipos contramedi- 


tablecer dispositivos que emitan en 
la misma frecuencia durante mo- 
mentos o períodos en que se pueda 
prescindir de la emisión principal, o 
que emitan simultáneamente en una 


longitud de onda parecida. En tiem- ' 


po de conflicto los detectores de 
emisiones radar enemigos podrían 
verse confundidos y dirigir a los 


medios aéreos O a sus armas a falsos * 


objetivos. 


Otra actividad del enmascara- 
miento es la de oponerse a los re- 
conocimientos aéreos que hacen uso 
del radar. El SLAR (Side Looking 
Airbone radar) aunque puede de- 
tectar un objetivo a través del fo- 


rreno, lo que equivale a reducir no- 
tablemente el tamaño aparente del 
objetivo enmascarado. Simultánea- 
mente, gracias a su cromatismo, 
estas redes proporcionan una eficaz 
protección contra reconocimientos 
fotográficos (normales o infrarrojos) 
y contra dispositivos de televisión o 
láser. Estas redes son de costo supe- 
rior a las simplemente cromáticas, 
pero según se vaya extendiendo su 
uso, el precio obviamente  dis- 
minuirá. 

En resumen, hay dos factores im- 
prescindibles para poder acometer 
con garantía de éxito un plan de 
enmascaramiento: el primero de 





Si en esta fotografía tomada a corta distancia cuesta apreciar un destructor convenientemente camuflado, puede calcularse la 
dificultad de distinguirlo a gran distancia o desde el aire. La mezcla de la pintura del buque con las redes de enmascaramiento y 


el lugar elegido permiten al buque permanecer inadvertido 


das O peor aún, para destruirlos me- 
diante misiles antirradiación. Del es- 
tudio de sus emisiones sabrá además 
su situación exacta, y el primer día 
de hostilidades, aunque no disponga 
de misiles antiradiación, organizará 
ataques contra ellos. 
Aquí el enmascaramiento tiene 
también campo de actuación, UN 
campo que se solapa con el del 
secreto y que cobra más importan- 
cia cuando éste deja de serlo. 
Una manera de enmascaramiento 
de estaciones de detección radares es- 
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to dado. 


laje o el enmascaramiento conven- 
cional, es sensible a las condiciones 
meteorológicas, y en cualquier caso 
el enmascaramiento puede realizarse 
no sólo mediante la protección ofre- 
cida por el terreno, sino por la 
acción de medios artificiales, exis- 
tiendo ya en el mercado redes an- 
tirradares, al menos desde 1973, que 
atenúan la reflexión de las ondas 
radáricas del objetivo a enmascarar 
(un avión, una batería de misiles, un 
carro de combate...) y la sitúan en 
un valor próximo a los ecos del te- 


en el área en que puedan ser requeridos sus servicios en un momen- 


ellos es un conocimiento concreto y 
abundante de los medios de reco- 
nocimiento enemigos con objeto de 
oponerles el dispositivo adecuado; el 
otro es la necesidad imprescindible 
de una mentalización colectiva, tan- 
to del mando como de sus subordi- 
nados respecto a la importancia que 
entraña la aplicación sistemática de 
procedimientos de enmascaramiento 
y la elevación de las posibilidades de 
supervivencia de un dispositivo de 
defensa ante ataques enemigos que 
puede reportar su uso. E 
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AE ROSPATIALE CONSTRUIRA 
AP TRES. NUEVOS METEOSAT. 
+ Aerospatiale ha recibido una carta 

- de intenciones de la Agencia Espacial 


Y “Europa (ESA) para la fabricación de 


tres, satélites Meteosat operacionales, 





“Personal de AEROESPATIALE mon- a 


sE e tando. el METEOSAT 


2 “que s serán lanzados con el Ariane. en. e 
-|-1987, -1988 y 1990, así como re- 
+ | puestos. Como es sabido el Meteosat . 
| es el satelite meteorológico geoesta- . 
imágenes de la | pasado, a: las 8 de la mañana. local, 
| fue: lanzado “desde: Cabo Cañaveral, 


ven, cada media hora con: luz visible el transbordador espacial. norteame- 


| cionario” que: da. 
Tierra y de las nubes que la envuel- 


| con espectro de infrarrojos. 


teosat en noviembre del MN Y y junio. 


del 81, 


“rencia además empezó el 


dimiento para que hacia 1985 em:' 
piece a funcionar una organización po 
de Metereología Ma] 


ll internacional 
e a mda Eumetsat. 


z 1 


— lites. 
_patiale 


+ principal. 
constituido por: 


Él ción: con-CIR (Suiza) 


«E 'CROZET: iprsrcial, y SAT (Fran 
AN cia) | 


] el (Gran, Bretaña) 


“ANT: (Alemania) nionola 
A AEG Telefunken),' en colaboración : 
con ETCA edo y MSDS pen 
Bretaña) i | 


“importará - aproximadamente 
unos mil millones de pesetas. Aeros- 
actuará. 
de un. equipo. 


MBB. (Alemania), 


SELENIA: (Italia), | 


o -MATRA. -(Eranicia)!. en bo 
ón con. FOKKER. 


-:1GG: (Grán' Bretaña) 
SEP: (Francia)... 


ente DE LA MISION CHA: | 
-LLENGER. El viernes 3 de febrero. 


00 | Sricano..en su décima misión. Las pri- 
Este nuevo programa, es - donti-- |. Meras. horas de vuelo transcurrieron . 
A ¿rmelmel nte, 

nuación. del programa que dio lugar: eS 
| al lanzamiento de dos satélites Me- - siones - 
-|.dos. satélites de comunicaciones. Y 
a efectivamente, al dar el 
EN os 5 -su sexta. vuelta, “colocó uno de 

-El programa actual fue probado. el 

| en una conferencia de plenipotencia--. 0 
| lo rios de 16 países, entre ellos: Ese: 
paña, en mayo del 83. Esta confe- | 


proce-. | 


“Hevando como mi- 


NS posponer. el «ségundo' lanzamiento, 
que: iba a ser el. “Palapa 2, cuyo 
| principal: objetivo. era Poner en con- 
tacto. las: 13. 677 islas. que comporien 


camente, al día: siguiente, una. esta- 
| A ción de control terrestre de NASA . 
La fabricación de estos tres até consiguió | establecer. contacto. Pero Y 
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como contratista . 
indu str tal 


ción con AEG (Alemania) C. A. S.A. 5 
E (España) y CIR (Suiza). e 


dE “ MSDS (Gran Bretaña) e en Acolba | 
| ración con ERNO VAlemania) Y so- | 


ES DERN (Francia): | ninguna unión con 


en: e | 


a.| ETCA: (Bélgica) en: v-coaboraión 
| com SAFT. (Francia) 


Holanda! os 


llenger” 


“Challen- 


_ paseos espaciales), 





se volvió a perder, y ya de forma 
definitiva, el control. A pesar de 


- este ruidoso fracaso se dio la orden 


de lanzar el segundo satélite, que 
también se perdió. Y lo que sí es 
realmente extraordinario es que, a 
pesar de estos dos fallos, que supu- 
sieron una pérdida de unos 30 mil 


millones de pesetas y de otros mu- 


chos y variados se decidió la gran 
aventura de un paseo espacial sin 
la nave. Pues 
esto tuvo éxito, tanto que se re- 
pitió. En realidad este triunfo com- 
pensa bastante los fracassos ya men- 
cionados. Se puede considerar que 


- fue un auténtico paseo histórico. Es- 
| te era el primer vuelo libre, a más 


de 300 kilómetros de la superficie 
de la Tierra, y a una velocidad de 
veintiocho mil kilómetros por hora. 


Por fin el 11 de febrero, el “Cha- 
volvió a Cabo Cañaveral, 
realizando un aterrizaje perfecto. 


4 ATA da da pei pot il ld ar ¡cid 1 
pad [o . 2 nl 
HL 4 de 
DM IA he dd ¿bio CA ) 


E 





iba tripulado por 
Vance D. Brand, comandante, Ro- 
bert Steward y Bruce McCandless- 
(probadores del equipo MMU en los 


El “Challenger” 


Robert Gibson 


(copiloto) y Ronald MeNair. 
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LOS CONTRATOS DE LA PRIME- 
RA FASE SERAN ADJUDICADOS 
EN BREVE. Los contratos de 
adquisición de los equipos para la 
primera fase del programa SACTA 
(Sistema Automatizado de Control 
de Tráfico Aéreo), valorados en 
unos 7.000 millones de pesetas, se- 
rán adjudicados en breve plazo a la 
industria española. 


La aprobación por el Consejo de 


Ministros del concurso restringido 


para la adquisición de los equipos 
de navegación y control aéreo que 
formarán el Sistema Automatizado 
de Control de Tráfico Aéreo espa- 





Pupitre de mando del simulador de 
vuelo del avión C-101, realizado por 
CECSA, sistemas Electrónicos, S.A. 


ñol, permitirá la publicación de los 
pliegos de condiciones en breves fe- 
chas, de manera que la firma defini- 
tiva de los mismos se realizará en 
los primeros meses de 1984. 


La adjudicación favorecerá en 
gran medida a la industria nacional, 
gracias a la introducción de una 
cláusula restrictiva en favor de ésta 
y, Ttundamentalmente, a CECSA 
Sistemas Electrónicos y EESA, 
empresas que, por- iniciativa y reco- 
mendación de la Administración, lle- 
garon recientemente a un «acuerdo 
por el que se repartían estos sumi- 
nistros. 


Según un comunicado difundido 
por la Dirección General de Avia- 
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ción Civil, la primera fase del pro- 


grama prevé la construcción de dos 


centros, uno de aproximación y área 
terminal en el aeropuerto de Palma 
de Mallorca y otro de control de 
ruta en Torrejón de Ardoz. El pre- 
supuesto aprobado asciende a 4.500 
millones de pesetas, si se engloban 
la torre de control y el edificio 
complementario. 


En materia de comunicaciones, 
ha sido ya adjudicada la instalación 
de un centro de conmutación de 
mensajes digitales y, en breve, se 
publicará el concurso para la adqui- 
sición e instalación de un sistema de 
comunicaciones internas para los 
centros antes mencionados, por un 
importe de 500 millones de pesetas. 
Los 2.000 millones restantes de la 
primera fase del plan SACTA se.des- 
tinarían a la instalación de distintos 
radares de aproximación en los aero- 
puertos de Palma de Mallorca, Bar- 
celona y Sevilla. 





La segunda y tercera fase del 
programa SACTA se pondrá en mar- 
cha durante 1984 y 1985. | 


NUEVO PRESIDENTE DE CONS- 
TRUCCIONES AERONAUTICAS. 
El día 6 de diciembre pasado, tomó 
posesión del cargo de Presidente del 
Consejo de Administración de Cons- 
trucciones Aeronáuticas, el hasta 
ahora Director General, don Fernan- 
do de Caralt y Cera. No ha sido Di- 
rector General ya que el Presidente 
ha sido nombrado con carácter eje- 
cutivo, por lo que ejercerá también 
estas funciones. 
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or Orden Ministerial núm. 3/1984 (D.O.E.A. núm. 12), se amplían las funciones de la Comisión Consultiva 

del Consejo Superior Aeronáutico, la cual tendrá también la función de asesorar a dicho Consejo en 

relación con el personal que sea declarado “no apto definitivo” , como consecuencia de reconocimiento médico 

previo a efectuar el Curso de Aptitud para el ascenso a General de Brigada. Por su parte, el Consejo Superior 

Aeronáútico emitirá informe al Ministro de Defensa de aquel personal que, por insuficiencia de facultades 
Ñ .Psicofísicas, haya de pasar a la Reserva Activa. 


(e egún la Dirección General de Relaciones Informativas y Sociales de la Defensa (DRISDE), el Proyecto de . 
Ss Ley de Retribuciones del personal militar - aprobado por el Gobierno el 28 de diciembre último, fue 
remitido. a las Cortes Generales para su tramitación, habiéndose hecho gestiones para que este plazo sea lo más 
breve: posible, e 


E - sta Ley entrará en vigor una vez sea publica: en el Boletín Oficial del Estado, no obstante lo cual y según 
| se dispone en la misma, tendrá efectos económicos desde 1. - de enero de 1984. 


será el responsable de la dirección, control, coordinación y seguimiento de las contrapartidas del Programa 
EF- 19, sin perjuicio de las que atáñan al Teniente Genera! Jefe del Estado Mayor del Aire. | 


- E a Director General de Aeon y “Material, sesoródol por el Equipo del EF- 18 de su Dirección General, 


36: 


D os de los radares que A “Hornet” hSñ superado satisfactoriamente las 
- pruebas a las que han sido sometidos durante 149 horas de funcionamiento sin mantenimiento alguno. 


Ca “Goréncia. del | Prona Misiles —creada por el INI en septiembre de 1983- tiene en estudio el Plan de 

- Desarrollo. de. Misiles. (PDM), que presentará este año.a la aprobación del INP. y de la Dirección General de 
Arinamento' Y Material del Ministerio de. Defensa, con lo que se identificarán los «misiles que se construirán en 
España, incluso con. vistas. a. su: posible exportación, que deberán tener el mismo nivel de los existentes en el 
mercado internacional. en su momento. Te 


E n diez años comenzaría: la producción: en serié - de estos: “misiles Y. con «toda posibilidad, en seis podría 
hacerse una preserie de algunos modelos Para: realizar. ejercicios reales. con el fin de ver si cumplen los 
Ñ objetivos tácticos para los que fueron cencebidos. o An % e eo$ 

B e la producción en serie se encargaría a un contratista Brncipal, bajo: la inspección a directa de la propia 


EN 


Gerencia de Misiles, ati en. da producción, como subcontratistas, las industrias privadas. 






a sido aprobada la pomo de plazas y para. e Campamento Juvenil de actividades Aeronáuticas, que se 





a Le Paracaidismo y Aeromodeiísmo Deportivos. 
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¿ sabias que.. 2? 


E n las dos primeras Actividades, los solicitantes deberán haber. cumplido. los. diecisiete años de edad, sin 
sobrepasar los veintiuno, el día 5 de julio de 1984, y adia ld el oportuno. reconocimiento médico. 


ara la actividad dé Aeromodelismo, - los aspirantes tendrán cumplidos los catorce años y no haber' 
dd los diecisiete el dá 9 de julio del presente año. ? 0% 


as plazas od ds Actividad son: 


15 para Vuelo sin Motor. 
25 para Paracaidismo Deportivo 
25 para Aeromodelismo 


L “as solicitudes deberán dirigrse al Excmo. Sr. General Delegado de Acción Social del Ejército del Aire 
(Cuartel. General del Aire, Moncloa, Madrid-8) antes de las 17 horas del: día 8 de mayo de 1984, y que para 
¡caquier: consulta con el Campamento deberán dirigirse a dicho Ente. 


L a Ú S. Navy ha efectuado un contrato de 2 millones de dólares con la McDonnell Douglas para diseñar, 
ls — fabricar y- probar un banco de pruebas: de ingeniería para la versión de Reconocimiento del avión 
| edad ies 18. 


E a p programa - RE/A- 18 presente un considerable: eri: para demostrar la capacidad de un F/A-18 0 
| - modificado para la Navy y el Cuerpo de Marines: según expresan portavoces oficiales del Centro Naval de: 
Desarrollo Aéreo as la” Navy. da 


7 a Oficina de Enlace de la NASA para la Defensa ha establecido mormas para incrementar. el control sobre el 
L-. “cada vez mayor volumen de fotografías tomadas desde el espacio de la superficie terrestre, lic que . 
-su libre difusión no: afecta a la Inteligencia Militar ni a la Seguridad. Nacional. ; ya | 


L os soviéticos” eeledos su satélite Cosmos 1.500 de. idas oceánica. para proporcionar: qe imágenes 
| necesarias para apoyar las operaciones de rescate de 50 barcos soviéticos atrapados e entre los hielos los gías iS 
20 al 22 de. octubre del año il en la costa siberiana. e A e 


S imultáneamente se , recibió . la información referente a las operaciones: de: rescate: a través del satélite 
estadounidense - Landsat y sus imágenes fueron interpretadas por el: Instituto: ¡Geográfico de da Universidad | 
de Alaska... o a ad 


E El 75 por ciento de lc los satélites lanzados al espacio Bor todas las potencias son de aplicación militar. 
y 1 sistema aso de alerta. y control soviético, designado “Mainstay A” por la OTAN, será 5 operado. en nun 
E futuro por aviones 11-76 “Candid”, convenientemente equipados y. dotados. con. un hongo-antena “al. igual 


e que. el. AWACS norteamericano E.3A “Sentry”, y con el MiG-31 “Foxhound*”. .. A 
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do. día 7. de. diciembre figurará en 
“los anales del Ala núm, 11 como 


desde'. su' creación. En este día, el 
Excmo. Ayuntamiento: de la Ciudad 
de Manises entregó el Estandarte 


sición. reguladora para las Unidades 
N “este ado : 






El “emotivo. acto. e “presidido 


¿| ¿por- el. Teniente General. 


«4 pitán General de la 111. Región Mili-: 
ES ar don Manuel Vallespín González. «dad 

dés; vel Comandante Militar. de: E 
cOmO . la: 














a. de. Valencia, así 


| -de Artillería Antiárea núm... 72: con 
a E base: en Manises, siendo a: continua: 
ñ . ción. el Estandarse “solemnemente 





e el. Ala: de Caza Can | dy 





7 11 POR EL AYUN-- 
| TAMIENTO DE MANISES. El pasa- 


Tuna fecha: "memorable entre las que | 
jalonan el “historial. de la: Unidad 


cuyo. derecho a ostentario está reco-: 
hocido. en la correspondiente dispo- 


: del: Ala: núm. 11, 
|. de: da: Cruz, «pronunció. da: siguiente: 
Docó E e i 
ML GENERAL. “EXCMOS. “SE 
E 'ÑOR ES, SEÑORAS, : _SEÑORES, A 














: Jefe del |: 
Mando - Aéreo de Transporte y. Acha ed E 
[Región Aérea don Tomás. Juárez. -«gullo.- + 
¿| Redóndo, asistiendo también: el Cani Ñ 


a El acto se inició con la revista: a Le 
Jas. fuerzas: que rendían honores. en) 
tre las. que se encontraba una Com-| 
pañía del | l Grupo del R egimiento . 
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terminaron. con las bien conocidas 
















QUE ENTREGO CON 'EMO- 
CION 










ABANDONA. e | 
O LA VUELVE: MANCILLADA 
¿QUE LA. PATRIA: NO. PER» 












e olidamem el Coronel 
don: Enrique. Ortiz 





des AMIGOS * Y: COMPAÑEROS: 





- Suboficiales Clases 


dd 


















Aro 'corazón,. 



















pronunció. unas ¡bellas bras que . 


| oli PATRIA EN- 
TERA 


PARA VOSOTROS SAGRADA | 
PALPITA EN ESTA BANDERA. 


CEA ERIMER DE La: TRAICION | 
den 


5, “de 
y peón Civil, sentimos. una. 


a “Somos , al. mismo. tempo; plena 
Sd mente conscientes de la. responsabili l-. 
da que sobre” “nosotros. recae, ya 
ES que- no. podemos: olvidar: la: profun- 
ma” Js didad: histórica del: Ala núm. 1 Ey 
Corporación Municipal de Manises Y: a y 


Otras autoridades. militares y civiles. Rao Hoy más. que: “nunca, están: pre- 


| sentes en nuestra mente y en.nues- - 
Las. Unidades. que: nos: 
“precedieron y que: nos dieron.con: 
“generosidad: aliento vital, «ejemplo de 
A tancia: del. bien ds 


| nombre, 


Tenemos también presentes a to- 


dos aquellos compañeros que, a lo 
largo. de catorce años, encuadrados 
en el Ala, dedicaron su esfuerzo y 
su entusiasmo, para lograr el grado 
de. operatividad que hoy tiene. Lo 
que nos permite, en este momento 
sublime, 
| promisos, con la tranquilidad, garan- 
tía y respaldo que nos proporciona 
la satisfacción del deber complido. 


renovar firmemente com-. 


Por eso, Señora, con alegría, con 
orgullo, con sentido de responsabi- 


lidad, con valentía y con firme deci- 
“sión, os prometemos que este Estan- 
darte será respetado como corres- 


ponde a.los altos idelaes que repre- 


senta. 


Como Vos decís: El será para: 
nosotros guía y fin de todas nues- 
tras acciones, tanto en ta paz como 


- en la guerra. 


Cuando lo miremos, contemplare- 


“mos en él, no sólo la gloriosa Histo- 


ria de España, sino el esperanzador 


futuro por el que luchamos y que | 
"queremos para las 5 generaciones vent" 


deras. 


Para terminar, permitidme Seño- 
ra, que agradezca a la Ciudad Histó--- - 
rica y Laboriosa de Manises, la | 


ofrenda generosa y patriota. que, nos, A le 
-|. hace. ca 


Nuestra Base lleva con orgullo | | 


_minando el fuego de sus Corazones, 
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los maniseros són. “testigos. |- 
fieles y constantes de nuestro traba- | 
| jo. Nosotros también los conocemos - A 
a ellos, hoy más que nunca con su | 
arte de ceramístas, manejando y do: 





y mezclando con habilidad el rojo 
con el amarillo, han moldeado la 
cerámica perfecta de nuestro cariño 
y gratitud. 


GRACIAS SEÑORA, GRACIAS MA- 
NISES””. 


La nueva Enseña fue bendecida 
por el Capellán Mayor del Ala 
núm, 11 don José Martín Sanz. 


A continuación sobrevolaron el 
lugar del acto aviones de las Unida- 
des del Mando Aéreo de Combate, a 
lo que siguió el desfile de las fuerzas 
de a pie que rendían honores, 


Finalmente “el Teniente General 
don Tomás Juárez Redondo, la 
Madrina y el Alcalde de Manises, 
firmaron en el Libro de Honor del 
Ala. 


A 


PRIMER REENCUENTRO DE LA 
DELEGACION EN CATALUÑA DE 
LA FUNDACION “LAUREADO 
CORONEL CARLOS MARTINEZ 
VARA DE REY”. Por iniciativa del 
Teniente General don Tomás Juárez 
Redondo, Jefe del MATRA y Terce- 
ra Región Aérea, el día 16 del pasa- 
do diciembre tuvieron lugar en el 


Sector Aéreo de Barcelona (Destaca- 


mento del Prat) una serie de actos 
para conmemorar el primer reen- 
cuentro de la Delegación en Cata- 
luña de la Fundación “Laureado Co- 
ronel Carlos Martínez Vara de 


Rey”, de la Milicia Aérea Univer- 
sitaria. 
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En ausencia, por razones de servi- 
cio, del Teniente General, los actos 
fueron presididos por el Teniente 


General don Emiliano Alfaro Arre- . 


gui, primer Jefe de la Milicia Aérea 
Universitaria, quien se había despla- 
zado desde Madrid. para asistir a los 
mismos. 





Tras ser recibido por el General 


don José Luis Pérez Pascual, Jefe 
del Sector Aéreo de Barcelona, el 
Teniente General Alfaro Arregui re- 
cibió los honores reglamentarios, 
rendidos por una Escuadrilla integra- 
da por fuerzas de la Base Aérea de 
Reus y del propio Destacamento. A 
continuación se celebró una Misa de 
Campaña seguida de una ofrenda a 
los Caídos, en la que se depositó al 
pie del altar uma corona de laurel 
portada por un veterano de la 
M.A.U. y un Alférez de la 1.M.E.C- 
E.A., mientras la Banda de Cornetas 
y Tambores interpretaba el toque de 
oración. 


Se cerró el acto castrense cpn la 
imposición por el Teniente General 
Alfaro Arregui. de la Cruz del Méri- 
co Aeronáutico de 1.2 Clase a don 
Manuel Pons Fontanilla, creador y 
presidente del Centro Aéreo de Vi- 
llanueva y Geltrú, y de 3.2 Clase a 
los Subtenientes del Ejército del 
Aire. Vega Cano y Marcé Sampo!. 


Como colofón de los actos, la 
Delegación en Cataluña de la Funda- 
ción *Laureado Coronel Carlos Mar- 
tínez Vara de Rey” ofreció un al- 
muerzo en el Real Club de Golf del 
Prat. A los postres, don Ramón Ro- 
vira Vilamitiana, Presidente de la 








Delegación en Cataluña de la Funda- 
ción, entrego, al General Jefe del 
Sector Aéreo de Barcelona, una 
Bandera de España bordada en oro, 
expresando con entrañables palabras 
el recuerdo de los componentes de 
la M.A.U. a su estancia activa en el 
Ejército del Aire. Contestó el Gene- 
ral Jefe del Sector Aéreo con 
emocionadas palabras de agradeci- 
miento, cerrándose los actos con 
una breve intervención del Teniente 
General don Emiliano Alfaro 
Arregui. 





Asistieron a los actos. el Presi- 
dente del Parlamento “de Cataluña, 


el Gobernador Civil, el Fiscal de la 
Audiencia Territorial, el Gobernador 
Militar, el Almirante Jefe del Sector 
Naval y otras Autoridades Civiles y 
Militares. 


peo” 
- 





VISITA DEL GENERAL JEFE 
DEL MAPER Y EL GENERAL DI-. 
RECTOR DEL SERVICIO DE PER-* 
SONAL AL LABORATORIO DE 
INTENDENCIA DEL AIRE. El Te- 
niente General Jefe del MAPER; 
don Jesús Bengoechea Baamonde, 
acompañado del General Segundo 
Jefe del MAPER y Director de 
Servicios, don Andrés Santos Rodrí- 
guez, realizaron una primera visita 
de inspección al Centro Técnico de 
intendencia que el Ejército del Aire 
tiene en Campamento. 


A su llegada fueron recibidos por 
el General Jefe de la Sección de 
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Intendencia, don Jesús Casado Alva- 
rez, quien procedió a la presenta- 
ción de los .Jefes y Oficiales del 
Laboratorio, así como de los Jefes y 
Oficiales del Depósito Central de 
Intendencia, en cuyo recinto se en- 


cuentra ubicado el edificio del cita- 


do Centro Técnico. 


“A continuación, y ya en la Sala 


|'de Conferencias, se procedió a la 
proyección de un audiovisual relati- 
yo a la estructura orgánica, trabajos 


- realizados y misiones desempeñadas | 


| en dicho Centro. 


Posteriormente se realizó una Vist- 
ta detallada a cada uno de los De-- 
rtamentos y Salas del Laboratorio. 
o A 0.85. sabido, del Ejército del Aire. Se 
le. bautizó. entonces con el nombre 


de la. Patrona de este Ejército para 


donde fueron expuestos, . 
mente, 


vuelo ignífugos, así como de - los 


vicio de ANMmEcón en vel; Ejército ¡e 
del Aire. | 


los trabajos allí alectuados El 
Especial interés tuvieron las exposi- Sn | 
ciones de los estudios que se vienen. |. que. quedara: reflejado desde el pri- 


llevando a cabo sobre equipos. -de: |. 





Una vez recorridas las distintas 
dependencias del Laboratorio, con- 
cluyó. la visita en la Sala de Oficiales 
con un vino de honor, 
cual el Teniente General instó a los 
Jefes y Oficiales del Laboratorio pa- 
ra continuar con la misma ilusión 
demostrada, en la interesante - tarea 
del control de calidad y el asesora- 
miento técnico logístico, de funda- 
mental importancia para la más per- 
fecta operatividad de nuestro Ejér- 
cito del Aire. 





LAS ALAS MUSICALES. DEL co- 
RO “VIRGEN DE LORETO”. Fun- 
dado * hace doce años en el Colegio 
Mayor “Barberán”, ha llevado por 
todo el mundo, junto a su música, 
el emblema del Ejército del Aire. 
Actualmente está dirigido por 
Adrián Cobo, Profesor del Real 


Conservatorio Superior de Música de : 


Madrid. 


La historia: del Coro “Virgen de 
Loreto” se inició en octubre de 


1971. en al: Colegio Mayor Universi- 
tario. “Barberán” dependiente, como 


mer. momento: y. en el futuro su 
z origen. a vinculación, decidiéndose 


do 43 
relativos a la confección de unas | que en: la vistosa “beca” que lucen 


estructuras básicas que: puedan servir |. 
de orientación para un futuro Ser-| 


“sus componentes figura el distintivo 


de la Aviación Española. La práctica 


- totalidad de los fundadores del Coro. 


cursaba estudios en diferentes facul- 
tades madrileñas y una buena parte 
de los que integraban las voces 


| masculinas residían en el Colegio 
Mayor *“Barberán”, 

: donde quedó dd su sede so- 
cial, 


centro éste en 


UN AMPLIO REPERTORIO. En 


| doce años de vida el Coro “Virgen 





- de Loreto” ha: iniciado: y. llevado a 
| cabo con éxito proyectos musicales 
i “que están muy por encima de” lo Ñ 
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durante el. 








que suelen dar de sí los coros 


“amateurs. 


Así ha interpretado, junto a di- 
versas orquestas, obras de la enver- 
gadura del “Gloria” de Vivaldi, 
“Credo” de la Misa en Do de Bee- 
thoven, “Cantata Homenaje a Ma- 
chado” —estreno mundial encargado 
al Coro por el compositor JUAN 
MIGUEL VILLAR y que fue graba- 
da en L.P. patrocinado por la Uni- 
versidad Complutense—, “Concierto 
para conjunto vocal”, de JOSE RA- 
MON ENCINAR, —Iigualmente estre- 
nado durante la “Semana de Música 
Religiosa de Cuenca”, y llevada al 
disco— etcétera. Mención aparte me- 
rece el estreno mundial de la Canta- 
a “Muero porque no muero” com- 
puesta por JUAN MIGUEL VI- 


-LLAR, sobre letra de Santa Teresa 


y estrenada por el Coro “Virgen de 
Loreto” el 14 de octubre del año 
1982, en Avila, dentro de los actos 
del ¡V Centenario de la muerte de 
la Santa. El Coro actuó al día si- 
guiente en la capital abulense duran- 
te la inauguración del Monumento a 


| Santa Teresa, obra del escultor VA- 


SALLO. 
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Son muy numerosos los festivales 
nacionales e internacionales en los 
que el Coro ha dejado oír su -voz 
yendo en ocasiones representando 
oficialmente a España; por ejemplo, 
en el “Tercer Festival Internacional 
de Coros Amateurs de Santiago de 
Chile” —año 1977— o, el pasado 
verano de 1983, en el “Festival de 


>| Spittal Ander Drau” (Austria). 
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la aviac 


ion en el cine 






VICTOR MARINERO 





uchos de los lectores habrán 
M vs: esta película dentro del 
programa “La Clave” emitido por 
TVE: pero no estará de más recordar- 
la dada la controversia que originó. 
La tesis del filme es que un accidente 
aéreo puede no ser debido exclusiva- 
mente a un fallo humanv o mecáni- 
co, sino a una serie de circunstan- 
cias o “pasos” mediante los cuales 
el Destino desarrolla un fin cuyo 
propósito no pueden prever ni juz- 
gar los humanos. Fate is the hunter: 
el Destino es el cazador. En la reali- 
dad no parecen entenderlo así las 
comisiones de investigación ni los 
jueces, como tampoco es creíble la 
deficiencia técnica que así se aduce 
como causa de la catástrofe, y que 
causaría sonrojo a los responsables 
de cualquier industria o compañía 
aeronáutica. 


En este caso el accidente se acha- 
ca en principio a una falta de aten- 
ción o reacción del piloto, al que 
se acusa de haber sido demasiado 
aficionado a la “buena vida” prefe- 
rentemente compartida con repre- 
sentantes del sexo opuesto (o com- 
plementario) y, ocasionalmente, a la 
“mejor bebida”. Al avión de pasa- 
jeros que “comanda” (como ahora 
se dice desbordando cursilería ex- 
tranjerizante) se le incendia, poco 
después de despegar de Los Angeles, 
el motor izquierdo. El Comandante 
Savage (Rod Taylor), después de 
inmovilizarlo, solicita autorización 
para aterrizar. Como en ese momen- 
to otros tres aparatos están evolu- 
cionando sobre el aeropuerto, se le 
indica que mantenga altura con el 
motor izquierdo hasta que tenga vía 
libre. Pero al virar, se produce un 
meneo y la señal de alarma indica 
que ese motor también se ha incen- 
diado, por lo que Savage lo desco- 
necta también e intenta un aterri- 
Zaje de emergencia en la playa. Des- 
graciadamente es incapaz de frenar a 
tiempo el avión, que se estrella con- 
tra un espigón que debería estar 
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LOS PASOS DEL DESTINO (FATE IS THE HUNTER) (1964) 


demolido, pero que no lo está por 
un indebido retraso en las obras. 
Resultado: 53 pasajeros y tripulan- 
tes muertos. Es decir, todos los ocu- 
pantes, excepto la azafata Martha 
Webster (Suzanne Pleshette). El jefe 
de operaciones, Sam McBane (Glenn 
Ford) ordena abrir una investigación 
urgente, de la que resulta que el 
motor izquierdo se encuentra en 
perfecto estado y nunca pudo incen- 
diarse. Las encuestas de la prensa 
revelan que Savage estuvo bebiendo 
por varios bares antes del vuelo. Y 
en la investigación pública subsi- 
guiente (? ) se le acusa como único 
culpable del accidente. McBane no 
lo cree así y se empeña en restituir 
el buen nombre a su compañero, 
con quien sirvió en la guerra de 
Corea y que siempre demostró no 
solo conducta heroica y pronta reac- 
ción, sino una constante preocupa- 
ción por salvaguardar las vidas de las 
personas de él dependientes, aun 
arriesgando la suya. Así, asistimos a 
una serie de historias retrospectivas 
que definen su verdadero carácter. 
Como detalle para prestar ambiente 
real a los hechos, aparece la mismí- 
sima Jane Russell, el descubrimiento 
sensacional del cineasta, piloto e in- 
dustrial aeronáutico Howar Hughes, 
que —según es sabido y proclama- 
do-- aplico parte de su inagotable 
ingenio en diseñar un sujetador es- 
pecial para resaltar la línea aerodiná- 
mica de la aquí cuarentona “vampi- 
resa”, que en su día formó parte de 
las atracciones destinadas a animar a 
los combatientes estadounidenses. Y 
en otro de los episodios podemos 
comprobar que Savage no bebió el 
día de marras, sino que se limitó a 
pagar las consumiciones de un an- 
tiguo camarada, alcohólico impeni- 
tente. 


McBane decide reconstruir el vue- 
lo fatal en el mismo avión (¡! ) y 


una tripulación voluntaria, con la 
participación de la azafata supervi- 
viente de la tragedia. A su debido 
tiempo, McBane corta el motor de- 
recho, efectúa el viraje... y la alarma 
del izquierdo se enciende anuncian- 
do su incendio. Pero afortunada- 
mente, esta vez, aunque se inmovili- 
ce este motor, puede reactivar el 
otro para efectuar un aterrizaje nor- 
mal ¿Por qué la alarma? Aquí se 
explica lo increíble. La azafata, 
como en el caso anterior, ha servido 
un café, colocando el vaso sobre la 
tapa de la caja de conexiones eléc- 
tricas. En el giro, aquel se ha derra- 
mado y al caer su contenido a tra- 
vés de unas grietas de la repisa,. ha 
provocado un cortocircuito (decidi- 
damente el guionista Harold Med- 
for) no se estrujó demasiado el cere- 
bro buscando una explicación más 
convicente). Como es natural, la re- 
putación de Savage queda impoluta. 


Y todos contentos, incluso los es- 
pectadores. Porque hay que recono- 
cer que, por lo demás, la historia 
está bien llevada; aceptablemente 
dirigida por Ralph Nelson, estupen- 
damente fotografiada (por Krasner y 
Shamroy), hábilmente montada por 
Robert Simpson y acertadamente 
“musicada” por Jerry Glodsmith (el. 
genio del “Planeta de los simios”, 
“Star Trek” y otras partituras para 
filmes de ciencia-ficción). Los acto- 
res cumplen perfectamente con su 
cometido (quizás Glenn Ford. esté 
demasiado gestero). Dorothy Malone 
reitera su interpretación de incons- 
ciente mujer fatal, en su papel de 
novia “autodesignada” de Savage y 
abandonada por él en beneficio de 
la fiel Sally Fraser (la oriental 
Nancy Kwan). La película no deja 
de ser interesante; pero dudamos 
que los auténticos profesionales y 
los posibles pasajeros queden con- 
vencidos de que tales “pasos del 
Destino” sean insoslayables. WN 
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] 15 de junio de 1938 se 

incorporaba al 3-G3 el legen- 
dario grupo de caza del comandante 
García Morato, el capitán Heraclio 
Gautier al que el “Comandante” dio 
el mando de la escuadrilla /-E-3. 


Heraclio Gautier Larrainzar había 
nacido en Guadalajara el 10 de agos- 
to de 1911, y a los diecisiete años 
de edad, en 1928, ingresó en la Aca- 
demia Militar de Ingenieros, siendo 
promovido a teniente en 1932. Des- 
de niño había decidido Heraclio 
Gautier ser aviador. y pese a las 
dificultades que para ello encontró 
en las circunstancias que vivía nues- 
tra patria, en 1935 era ya observa- 
dor y se encontraba destinado en las 
fuerzas aéreas de Marruecos. 


En el verano de 1936 tomó par- 
te, como observador de los Bre- 
guet XIX de Tetuán, en las opera- 
ciones del Estrecho, y en septiembre 
pasó a formar parte del grupo de 
bombardeo, 1.G-22, organizado 
con algunos Junkers 52 retirados de! 
“puente aéreo”. Con este grupo par- 
ticipó en los combates que en torno 
a Madrid se desarrollaron en aquel 
otoño, y en la dura batalla del Jara- 
ma, en febrero «de 1937, en la que 
los Junkers marcaron la heroica pau- 
ta de aquel “bombardear, caiga 
quien caiga” del bravo Calderón. 


Fue Gautier propuesto para el as- 
censo por méritos de guerra, y as- 
cendido a capitán, continuó en los 
Junkers, participando en los abaste- 
cimientos al Santuario de la Cabeza 
y en las operaciones de los frentes 
de Vizcaya y Santander; destinado 
como ¡jefe de observadores al 
3-G28, de Savoia 79, tomó parte en 
la dura batalla que se desarrolló en 
torno a Belchite, donde las fuerzas 
nacionales realizaron una increible 
y desesperada resistencia ante las 
fuerzas enemigas veinte veces supe- 
ri0Tes. 


La labor del capitán Gautier co- 
mo jefe de observadores fue califica- 
da por el Mando como “muy preci- 
sa, de gran eficacia en sus bombar- 
deos, muy valiente, ...”, pero él que- 
ría ser piloto. En 1938 realizó el 
correspondiente curso, y el de caza, 
y terminado éste fue destinado al 
3-G-3. 





SEMBLANZAS 








EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviación 


Organizada al norte del Ebro una 
formidable masa de maniobra por 
los gubernamentales, cruzaban éstos 
por sorpresa el río en la noche del 
25 de julio, tendiendo puentes y 
pasarelas para pasar a la margen de- 
recha del río personal y material 
con que ampliar la bolsa y explotar 
el éxito obtenido con la sorpresa. 


La existencia de estos medios de 
paso del río fue preocupación cons- 
tante de ambos bandos a lo largo 
de la batalla, siendo la Aviación, en 
el bando nacional, la encargada de 
localizarlos y eliminarlos a medida 
que iban siendo tendidos. Durante 
la noche del 27 al 28, y para repo- 
ner los destruidos por los bombarde- 
os del día anterior, tendieron los 
pontoneros gubernamentales un 
puente en Ascó, por el que a prime- 
ras horas del 28, y al amparo de la 
mala visibilidad, comenzó a pasar 
una muy considerable cantidad de 
artillería y medios blindados. Era 
necesario un reconocimiento del río, 
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HERACLIO GAUTIER LARRAINZAR| a baja altura, y se encargó realizarlo 
(1911-1938) 


a la 7-E-3 que aquella misma maña- 
na había llegado del frente de Ex- 
tremadura. 


Decidió el capitán Gautier que 
sería él quien realizara la peligrosísi- 
ma misión, y para ello, acompañado 
por otro Fiat de su escuadrilla, pilo- 
tado por el teniente Robles, despegó 
de Escatrón y se dirigió al frente, 
viéndose forzado por las malas con- 
diciones atmosféricas, a descender 
sobre el río a menos de 100 metros 
de altura, recibiendo un tremendo 
fuego cruzado de los muy numero- 
sos emplazamientos de armas anti- 
aéreas, automáticas, situadas por el 
enemigo en ambas márgenes del río 
para proteger sus puentes y pasare- 
las. La pareja de “Chirris” recorrió 
el río, localizando el importante 
puente, pero no fue invulnerable a 
la endiablada maraña de las mortales 
trazadoras, y el capitán Gautier fue 
alcanzado por varios proyectiles; el 
teniente Robles le vio llevarse la ma- 
no al pecho y retirarla ensangrenta- 
da, continuando no obstante el 
servicio hasta que, perdido el con- 
trol de su avión, fue éste a estrellar- 
se en las líneas nacionales, estallan- 
do en una luminaria que hacía 
entrar en la Gloria al bravo aviador. 
El puente de Ascó fue bombardeado 
y destruido aquella misma tarde. 


El heroísmo del capitán Heraclio 
Gautier fue recompensado, el día 
29, siguiente al de su gloriosa muer- 
te, con la Medalla Militar, y en el 
decreto de concesión, al relacionar 
sus méritos, se decía: “...sufriendo 
intenso fuego enemigo que ocasionó 
varios impactos en el depósito de 
gasolina, y graves heridas al capitán 
Gautier, el cual, no obstante, prost- 
guio su misión hasta el final, po- 
niendo de manifiesto su elevado es- 
píritu en el cumplimiento del deber 
en el cual encontró muerte glo- 
riosa”. MR 
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la aviación en los libros 





LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 





CHARLES McCARRY 


DOBLE ÁGUILA 


TRADUCCIÓN DY 
DOLORES SÁNCHEZ DE ALEU 
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EDITORIAL JUVENTUD, $. á. 
PROVENCA, 101 - BARCELONA 





[NTRODUCCION 


Desde la primera ascensión, sin tri- 
pulantes, del globo de los hermanos 
Montgolfier en el año 1783, la aventura 
del globo se transformó rápidamente 
en epopeya fascinante. Poco después, 
seguía el “viaje” de los primeros seres 
vivos, con feliz retorno, un cordero, un 
pato y un gallo. Pero el éxito no termi- 
nó ahí; también en el año 1783 se lan- 
zaban al espacio los aeronautas france- 
ses Pilatre du Rozier y el Marqués 
D'Arlandes, consiguiendo recorrer sin 
novedad unos 25 kilómetros. 

A partir de este instante se convirtie- 
ron en tentativa rutinaria todas las 
ascensiones en globo. A la primera tra- 
vesía en globo, en 1785, del Canal de la 
Mancha, siguieron la travesía de los 
Alpes y la primera infortunada expedi- 
ción, 1897, para sobrevolar el Polo 
Norte. 

Ya en el siglo XX' prosiguió en escala 
potenciada el auge' del globo conquis- 
tando nuevos y asombrosos laureles. 

Bien pronto se inició también, a par- 
tir de las guerras napoleónicas, el 
empleo militar del globo cuyo máximo 
auge tendría lugar en la 1IGM Hoy en 
día, principalmente en el orden deporti- 
vo, sus actividades se han multiplicado 
enormemente. 


La actividad *“globística” prosiguió 
con tenacidad, superando marcas y 
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FICHA TECNICA 


Título original en inglés: “DOUBLE EAGLE” 
Título original en español: “DOBLE AGUILA” 


Autor: CHARLES MACCARRY 


Número de páginas: 297 en total. Están sudivididas en 21 capítu- 
los, 1 prefacio, 1 epílogo y un extenso testimo- 
nio de gratitud. 
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esquemáticos. 

Traductor: DOLORES SANCHEZ DE ALEU. 

Editorial U.S.A.: “COSTA INTERNATIONAL EDITORS”. Año 1979. 

Editorial española: EDITORIAL JUVENTUD (Barcelona). Año 1983. 


plasmaciones. Sin embargo, todavía 
una importantísima prueba a realizar: 
la travesia en globo del Océano Atlánti- 
co. Fue intentada dieciseis veces pero 
todos los intentos resultaron fallidos, 
en el curso de los cuales perecieron sie- 
te personas. 

Pero, el desánimo no cundió entre 
los aficionados. Y así en 1978 una nue- 
va expedición, a cargo de los estadou- 
nidenses Anderson, Abruzzo y New- 
man culminaron victoriosamente la 
gran hazaña, realizando la travesía en 
seis días tras elevarse en la costa del 
estado norteamericano del Maine para 
concluirlo en Francia, en una localidad 
cercana a Paría. !La gran proeza había 
sido consumada! 


COMENTARIO DE LA OBRA 


El autor del libro, Charles McCarry, 
narra los avatares, aventuras y desven- 
turas del gran viaje. Su estilo literario 
es ágil, ameno y sabe intercalar la 
anécdota en lugar y tiempo oportuno. 

Su mérito reside en varios aspectos: 
resaltar la enorme importancia de la 
tentativa [sobre el papel casi menos 
que imposible; calar en la psicología de 
los protagonistas del vuelo (ilusión, 
tenacidad, valentía y aceptación a 
ultranza del reto que suponía lo nunca 
conseguido). 

Tenían un impulso motor, su fe en la 
consecución del éxito. Sabían que esta- 
ban esclavizados por la meteorología y 
por los múltiples riesgos, imprevisibles, 
que entrañaban la empresa. Pero, titu- 


bearon un sólo instante, plenamente 
convencidos desde el primer momento 
que su intento oscilaba desde el éxito 
hasta la más trágica catástrofe. 

Bautizarán al globo con el nombre de 
“Aguila li”. Este sobrenombre era un 
homenaje Lindbergh, quien fue apoda- 
do con el sobrenombre de Aguila Solí- 
taria” por su travesía Atlántico Norte a 
bordo de su avión “Spirit of St. Louis”. 

Un expresivo párrafo del libro da fe 
de lo que se dice y se quiere decir: “Es- 
te tibro es la historia de las aventuras 
de Abruzzo, Anderson y Newman, tal 
como la recuerdan ellos mismos, sus 
familias y su personal de tierra”. 

Los dos primeros años antes habían 
intentado infructuosamente la expedi- 
ción. Concluyó tras dramáticas “¡orna- 
das en Islandia, con un vuelo de algo 
más de 65 horas. 

Pero, Abruzzo y Anderson pensaron 
en la repetición del intento. Esta vez lo 
prepararon mejor: un estudio completo 
de los factores meteorológicos; aprove- 
chamiento de vientos, comunicaciones 
aire-tierra mejor controladas, estableci- 
miento de una ruta más meridional, 
entrenamiento, etc. 

Esta vez todo salió a la perfección y 
después de 137 horas y 5 minutos de 
vuelo se había consumado la hazaña al 
tomar tierra felizmente en un pueblo 
situado en las cercanías de París. 

De veronquista del hombre no ti dad, 
vale la pena leer la obra. Es apasinante 
para el aficionado a la Historia de la 
Aeronáutica, es destacada figura en el 
campo de lo novelesco y hasta incluso 
-siempre dentro de una estricta veraci- 
dad histórica- tiene. ribetes del género 
de ciencia-+ficción.n 
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PRACTICA DEL VUELO INSTRU- 
MENTAL. El vuelo con aviones 
deportivos y comerciales según 
las reglas del vuelo instrumental, 
por Leonhard Ceconi. Un volu- 
men de 140 págs. de 14 x 2l 
cms. Publicado por Editorial Pa- 
raninfo, Maganallanes, 25. Ma- 
drid-15. En castellano. 


La versión original de esta obra 
fue publicada en alemán, la versión 
castellana es debida a Manuel Llavo- 
na González. Según hace constar el 
Autor esta obra no es un libro de 
enseñanza de procedimientos IFR, 
de los que el Autor dá una relación 
en la Bibliografía, sino que pretende 
ser una sugerencia y una ayuda a los 
aspirantes a pilotos IFR, o para los 
calificados ya como pilotos IFR, 
aceica de lo que por encima de la 
pura teoría IFR se debe siempre 
observar, y sobre como se puede sis- 
tematizar la tarea práctica de un pl- 
loto. El origen inmediato de la re- 
dacción de este libro lo han consti- 
tuido unos accidentes mortales de 
personas conocidas del Autor con 
ocasión de vuelos IFR, en los que 
faltó especialmente la capacidad de 
selección de conocimientos propios 
de IFR y del establecimiento de 
prioridades prácticas. En efecto la 
mayoría de las publicaciones sobre 





bibliografía 





IFR está basada en una extensa feo- 
ría, pero no dicen nada sobre lo que 
no se debe hacer, ni nada sobre la 
forma de salir airoso de las incle- 
mencias meteorológicas y de la for- 
mación y acumulación de hielo. Es- 
ta laguna es la que pretende cubrir 
la obra que reseñamos. 


Es evidente que la teoría del vue- 
lo y en especial la del vuelo por ins- 
trumentos en los aviones pequeños, 
se encuentra influenciada por todo 
cuanto conocemos acerca de la mis- 
ma; pero se pueden destacar tres 
grandes temas que caracterizan espe- 
cialmente esta técnica: 


l. Las limitaciones de potencia, 
así como la instrumentación 
del avión. 


2. La capacidad y las limitacio- 
nes personales del piloto. 
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SABATO, Ernesto. Sobre héroes y tumbas. 2.% ed. Barcelona, etc., Seix Barral, 


1981. 420 ptas. 
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AGUSTI, Ignacio. El viudo Rius. 3.* ed. Barcelona, Planeta /1982/. 260 ptas. 


3. Las barreras meteorológicas. 


Precisamente el Autor ha dividi- 
do su obra en esas tres partes. A lo 
largo de la obra dá una serie de re- 
elas prácticas que serán de gran uti- 
lidad para los pilotos de aviones de- 
portivos y comerciales. 


INDICE: Prólogo. Nota del Autor. 
Intruducción. 1. Las limitaciones de 
la actuación y la instrumentación 
del piloto. 1. La capacidad y las li- 
mitaciones personales del piloto. Pe- 
queños trucos y reflexiones prácti- 
cas. III. Las barreras meteorológicas. 
Epílogo. Apéndice. Abreviaturas: y 
definiciones. Referencias bibliográ- 
ficas. 
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INTERNAL  KINEMATICS * AND 
DINAMICS OF GALAXIES (Ci- 
nemática interna y dinámica de 
las galaxias), editado por E. 
Athanassoula. Un volumen de xvi 
432 págs. de 16x24 cms. Publi- 
cado por D. Reidel Publishing 
Company. P.O. Box 17.300 AA- 
DORDRECHT. The Netherlands. 


Este volumen recopila los traba- 
jos presentados en el Simposio núm. 
100 de la Unión Astronómica Na- 
cional, que tuvo lugar del 9 al 13 de 
agosto de 1982, sobre el tema que 
constituye el título del libro que 
reseñamos. El lugar de reunión fue 
Besancon en Francia. A él asistieron 
166 científicos de 21 países, entre 
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ellos España. El programa científico 
se dividió en las grandes secciones 
siguientes: Cinemática del gas y 
Distribución de masas fundamental, 
Estructura Espiral, Sistemas Esferoi- 
dales de galaxias listadas y alabea- 
das, Combinaciones; y formación de 
Galaxias. Se presta atención lo mis- 
mo a los datos observados que a los 
desarrollos teóricos. Se debate muy 
ampliamente la cuestión de la exis- 
tencia de un halo maxivo alrededor 
de las galaxias espirales. Asimismo 
se presenta un gran número de da- 
tos y de resultados nuevos sobre 
amplificaciones espirales, modos y 
galaxias listadas. Además se compa- 
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ran Jos cálculos de conos de N-cuer- 
pos en una gran variedad de circuns- 
tancias con las observaciones, y se 
dan resultados interesantes sobre la 
triaxialidad. Finalmente se discute la 
influencia de las combinaciones en 
la formación de las galaxias. 


Los temas tratados son de gran 
interés y están tratados por los me- 
jores especialistas en la materia. Por 
ello estos trabajos son de excepcio- 
nal interés por los que se dediquen 
a su investigación. 


[NDICEs Prólogo. Lista de partici- 
pantes. |. Cinemática del gas y dis- 
tribución de masas fundamen- 
tal. IL Estructura espiral. III. Ala- 


beos. IV. Galaxias listadas. V. Sis- 
temas esféricos. VI. Combinacio- 
nes. VII. Formación de  gala- 
xlas. VIII. Sumarios. Indice de 


nombres. Indice de objetos. Indice 
de temas. 


CRONICA DE LA AVIACION ES- 
PAÑOLA, por Beatriz Pecker y 
Carlos Pérez Grange. Un volumen 
de 270 págs. de 24x31 cms. Pu- 
blicado por Ediciones Silex. 
c/Cid núm. 4. Madrid-1. 


Esta obra constituye un relato 
ágil y ameno de los principales he- 
chos de nuestra Aviación. Es una 
recopilación, que abarca desde fina- 
les del Siglo 18, hasta nuestros días. 
El texto viene complementado por 
317 ilustraciones, algunas de ellas 
poco conocidas. Estas ilustraciones 
por sí solas significan una historia 
gráfica de nuestra Aviación. 


En el texto se han deslizado algu- 
nos errores, que le quitan algo de 
rigor histórico, a esta obra, que de 
todas formas no es un tratado histó- 
rico, sino una crónica, más bien de 
carácter periodístico. 


La fotografías llevan su pie, pero 
además al final de la obra se da una 
ampliación a dicho pie en un Indice 
de Ilustraciones. 


Se describen las primeras ascen- 
siones en globo, y la gran labor 
desarrollada por la Aerostación tan- 


to civil como militar. Luego se ha- 
bla de esas primeras exhibiciones de 
los aviones. En cada feria se contra- 
taba a algún piloto, nacional o ex- 
tranjero para realizar los festejos. 
También se organizaban bautismos 
del aire. Con motivo de nuestra 
campaña de Marruecos de 1912, se 
utilizó por primera vez en el mun- 
do la aviación como arma comba- 
tiente. Después de la I Guerra Mun- 
dial empezó el gran desarrollo de la 
Aviación Comercial, en el que Espa- 
ña estuvo presente. Con esto se 
inició la fabricación de aviones y 
motores en nuestra Patria. Fue asi- 
mismo la época de los grandes vue- 





los. A continuación tuvimos el pa- 
réntesis de nuestra Guerra Civil, en 
la que ambos campos, con la ayuda 
extranjera se afanaron en tareas bé- 
licas. Luego vino la postguerra, con 
nuestro aislamiento del mundo. Pero 
a pesar de ello, y con el abnegado 
apoyo de nuestra Industria Nacional 
se siguió volando, y se impulsó en 
gran manera, la aviación comercial, 
así como la participación deportiva. 


Volvemos a felicitar a Ediciones 
Silex, por el ingente esfuerzo que ha 
supuesto para ella la publicación de 
esta obra, que creemos será recibida 
con gran entusiasmo por los aman- 
tes del arte de volar. El precio es de 
8.000, ptas., aunque para el perso- 
nal del Aire está previsto un des- 
cuento del 35%. y 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUN!I 


Hace muchos años un Califa quería cesar a 
su Visir, pero deseaba hacerlo sin que se 
notase que era su deseo, dada la influencia 
que tenía aquél. Por eso se le ocurrió una 
estratagema: Le llamó delante de toda la 
Corte y enseñándole una bolsa le dijo: “En 
esta bolsa hay dos papeles, en uno figura la 
palabra DIMITO y en el otro SIGO. El pa- 
pel que saques decidirá tu suerte”. El Visir 
que conoce los propósitos del Califa, está 
seguro de que en ambos papeles está la 
palabra DIMITO, pero se lo ingenia para, 
obedeciendo al Califa, conservar su puesto. 
¿Que hizo? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL 


MES ANTERIOR 
N =142857 y P=571428 


CRUCIGRAMA 4/84 por EAA. 
tt. 2.34 56 7 8: 9 
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Llamemos abcd =X ,, N =100X +57 
P =570.000 + X 


Como P = 4N, sustituyendo y resolviendo 
hallamos X = 1428, 


JEROGLIFICOS, por ESABAG 


¿Quién era el piloto? 
















SOLUCION AL JEROGL!IFICO AN- 
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HORIZONTALES: 1.—Al revés, metal blanco-grisaceo de 
núm. atómico 24. Al revés, lugar de descanso (pl). 2.—Vocal. 
Acostumbráis a los peligros. Consonante. 3.—Matrícula. Tripu- 
lantes del “Jesús del Gran Poder”. Matrícula. 4.—Prefijo insepa- 
rable. Tripulante de la Patrulla Elcano. Tanto. 5.—Relativo al 
día. Letras de “palada'””. Siglas de las Fuerzas Aéreas en la 
Guerra Civil. 6.—Al revés, desmenuzada. Río Europeo. Pobla- 
ción francesa. 7.—Al revés, pieza cómica. Al revés, cierto perro. 
8.—Regocijado. Al revés, encaje de bolillos. 9.-—Cierta marona. 
Consonantes. Al revés, cierto tipo de espectáculo. 10.—Sueldo. 
Codificación OTAN avión soviético TU-20. Al revés, atadura 
con cintas. 11.—Vocales. Tripulante del “Cuatro Vientos”. 
Vocales. 12.—Al revés, Servicio Real. Tripulante del *Cuatro 
Vientos”. Señor. 13.—Matrícula. Cierta Base Aérea española. 
Punto cardinal. 14.-—Anda por distración. Nombre OTAN avión 
soviético H-12, 

VERTICALES: 1.—Vive en su morada el pájaro. Deporte, 
en inglés. 2.—Punto Cardinal. Daríais morada (figuradamente). 
Matrícula. 3.—Matrícula. Al revés, tripulante del “Jesús del 
Gran Poder”. Matrícula. 4.—Al revés, onomatopeya de la 
pronunciación de cierto fruto. Tripulante de la Patrulla Elcano. 
Adverbiio latino. 5.—Brama. Tripulante del “Plus Ultra”. Gi- 
tano. 6.—Nombre de mujer. Interjeción. Insignia de los gradua- 
dos doctores y maestros. 7.—Al revés, padre. Con falta ortográ- 
fica, sabana. 8.—Letras de “residio”. Mojen. 9.—Al revés adere- 
zas la comida. Vocales. Al revés, sanar. 10.-——Vocales. Camino. 
Cola, extremidad. 11.—Apócope de Misa. Tripulante del “Plus 
Ultra”, Abreviatura de “nula”. 12.—Primero. Tripulante de la 
Patrulla Elcano. Al revés, negación castiza. 13.—Número roma- 
no. Acompañaríais en el coro. Consonante. 14.—Moneda de 
plata peruana (pl). Cierto metaloide de núm. atómico 17. 












SOLUCION AL CRUCIGRAMA 3-84 


HORIZONTALES: 1.—Galeb. Roano. 
2.—N. Aeropuerto. O. 3.—Os. Organiza. 
Ar. 4.—aB Patina CEE. 5.—Abra. Rica 
Hare. 6.—Arara. OA. Caros. 7.—Emana. 
Pared. 8.—Lacas. Retar. 9.—óiruM. raloC. 
10.—anaP. Aire. Rema, 11.—Sen. Aupalo. 
Som. 12.—Ir. etteuolA. Se. 13.--S. Pipis- 
trelo. L. 14.—Copas. Prisa. 


VERTICALES: 1l.—noraA. Oasis. 
2.—G. Sabreliner. C. 3.—AA. Bramaran. 
Po. 4.—Leo. aracuP. éiP. 5.—Erre. anaM. 
aptA. 6.—Bogar. AS. autiS. 7.—Patio. 
aipeS. 8.—Unica. arauT. 9.—Reina PR. 
elorP, 10.—Orza. Caer. Oler. 11.—Ata. 
Hartar. alí. 12.—No. Cereales. Os. 13.—0. 
Aeródromos. A. 14.—Orees. Camel. 


AJEDREZ, por SEVE 


NUM. 34.— Negras juegan y 


ganan 


Solución al núm. 33 


Vo... PGA] 
2— RIC  DxTj! 
3.-- RxD  T8D mate 
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